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Modern und 5/87 auf den Seiten 4 und 5 bereits kurz 1 ORT 188 3016 nach erfolgreicher Probefahrt im
lei fihi informierte. Die hier verdffentlichten ~ Bahnhof Gorlitz
elstungs a Ig Fotos sollen einen Uberblick tber die-

ses Spezialfahrzeug vermitteln. 2 Das Nummernschild am Fiihrerstandsende 1

Inzwischen wurde der ORT griindlich
getestet, so dal die Serienfertigung 3 Der Dom auf dem Dach des ORT
demnéchst beginnen kann.

Eine ausfiihrliche Beschreibung dieses 4 ORT 188 301-6 auf der Leipziger Friihjahrs-
. ist der neue Oberleitungsrevisions- Wagens sowie iiber dessen Vorganger — messe 1987
triecbwagen (ORT) der Deutschen befindet sich auf den Seiten 3 und 4 die-
Reichsbahn, iber den ,me” im Heft ser Ausgabe. Fotos: W. Theurich, Gorlitz
2 4
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Leser schreiben...

Leser antworten ...

Die 24-Stunden-Zihlung

In der lokalen Tageszeitung
.Neueste Nachrichten” aus den
20er jahren fand ich u. a. den
Hinweis auf die Einflihrung der
24-Stunden-Zahlung bei der Ei-
senbahn. Vor 60 Jahren, mit dem
Fahrplanwechsel am 15. Mai
1927, wurden die Stunden nicht
mehr von 1 bis 12 Uhr, sondern
von 1 bis 24 Uhr gez&hit. Sicher
mufte man sich erst an die neue
Zeitangabe gewbhnen, jeden-
falls wurden die Abfahrtzeiten
der Ziige nach der neuen und al-
ten Zahlweise der Stunden ge-
druckt.

B. Krasel, WeiBwasser

Leser fragen...

Wieviel Tunnel sind wie lang?
Das mochte unser Leser Dr.-Ing.
Manfred Siegmundt aus Frei-
berg wissen, weil es dazu auch
widerspruchliche Veroffentli-

chungen gibt, Hier nun die amtli-

che Antwort der Hauptverwal-
tung Bahnanlagen der DR: Im
Streckennetz der Deutschen
Reichsbahn gibt es gegenwartig
70 Tunnel mit einer Gesamt-
lange von 17,78 km!

.me”

Die 96 002 und 96 024

Zu der im ,me" 10/86 verdffent-
lichten Anfrage kann ich folgen-
des mitteilen:

Hersteller: ). A. Maffei

96 002: Fabrik-Nr. 3415, Baujahr
1913, Anlieferung 9. Dezember
1913, Abnahme 3. Februar 1914,
Baukosten 123 000 Mark, letztes

Heimat-Bw Blankenburg (Halber-

stadt-Blankenburger Eisen-

bahn / H.B.E.) 1945, Raw Stendal
1948. 1953 wurde die Lok an das
JKraftwerk Finow/Eberswalde”
fir Heizzwecke abgegeben und
am 30. Oktober 1954 ausgemu-
stert.

96 024. Fabrik-Nr. 5344, Baujahr
1923, Anlieferung 7. Méarz 1923,
Abnahme 13. April 1923. Letztes
Heimat-Bw Ribeland September
1945, Raw Stendal 1949. Im Juni
1950 war die Lok in StaRfurt ab-
gestellt, 1953 kam sie als Dampf-
spender in den VEB Schwerma-
schinenbau Wildau bei Berlin
und wurde schlieflich am 3.
September 1954 ausgemustert.
T. Grundmann, Leipzig

Wahnwitz vereitelt

Ich méchte eine Stelle aus dem
Buch ,Die Riibelandbahn” zitie-
ren.

.Ende 1944 hatte die Halber-
stadt-Blankenburger Eisenbahn

eine bay. Gt 2x 4/4, die 96 002
aus Aschaffenburg erhalten, um
ihren abgewirtschafteten Loko-
motivbestand aufzufillen. Diese
Lokomotive sollte die Panzer-
sperre im Kreuztal werden. Das
Abstirzen der Lokomotive vom
Viadukt war durch einseitiges

Anheben und Abkippen vorgese-

hen... Am 17. April 1945 stand
die Lokomotive 96 002 auf dem
Viadukt, doch abgekippt wurde

sie nicht. Der kaufmannische Di-

rektor der H.B.E., Dr. Sommer,
vereitelte den Wahnwitz . ..

Die 96 002 kam nach der Wie-
deraufnahme des Zugbetriebes

Vorher abzubauen!

pumpen,

Dynamos, sowie
Rades haftet der Inhaber der |
Automaten mcht

ins Raw Stendal. Drei Jahre spé-
ter, im April 1948, kam die
zweite Lokomotive dieser Bauart,
die 96 024, zur H.B.E. Sie wurde
in Riibeland stationiert und fuhr
die Zlige zwischen Ribeland
und Hiittenrode mit einer max.
Zuglast von 800 t bergwarts.
Nach etwa sechs Monaten &n-
derte sich der Einsatzort, und un-
sere 96 024 bespannte die Giiter-
zuge auf der Strecke von Blan-
kenburg nach Halberstadt. Kurz
vor Weihnachten 1949 wurde sie
ins Raw Stendal riickgefiihrt.”

F. Kéhler, Ausleben

) fiir Auswe hselung
: ses zu zahlen.

Fir Zubehﬁrteﬂe wie La'n%:_.n Luft-

eile des

. TI" lg T— .

Fotogratiert und eingesandt von Uwe Henkel, Dresden

Seit 40 Jahren in Volkes Hand und 150 Jahre alt — 1985 und 1986

1985, Januar: Vom Ungarischen Modell-
eisenbahner-Verband werden Wolfgang
Hanusch (Niesky), Werner llgner (Ma-
rienberg), Prof. em. Dr. sc. Harald Kurz
(Radebeul) und Helmut Reinert (Berlin) zu
Ehrenmitgliedern -ernannt.

Marz: Ein Erfahrungsaustausch fur Pfle-
gekollektive von Museumslokomotiven
wird von der Hauptverwaltung Maschi-
nenwirtschaft (HviM) des Ministeriums filir
Verkehrswesen und der Kommission fir
Eisenbahnfreunde am 22. und 24. in
Schona veranstaltet. Grundsatzfestlegun-
gen werden vom Leiter der HvM bestitigt
und kontrolliert. Die Museumsliste wird
auf 10 Schmalspurlokomotiven der DR er-
weitert und bestatigt.

Juni: Die groBen Fahrzeug-Ausstellungen
in Berlin, Blankenburg (Harz), Magde-
burg, Wilhelm-Pieck-Stadt Guben, Gu-
strow, Nossen und Erfurt West haben
hohe Besucherzahlen, allein in Berlin wa-
ren es 90 000 und in Magdeburg 40 000.
Oktober: Mehr als 154 000 grofle und
kleine Freunde der Modelleisenbahn
kommen vom 19. Oktober bis 3. Novem-
ber in die 8. Ausstellung des Bezirksvor-
standes Berlin am Fernsehturm. Sie ist
den Eisenbahnjubilden gewidmet und zu-
gleich die bisher erfolgreichste.

Der 7. Fotowettbewerb, der unter dem
Thema ,40 Jahre Eisenbahn in Volkes
Hand — 150 Jahre deutsche Eisenbahnen”
steht, hat mit 208 Teilnehmern und 777
Schwarzweil3-Fotos und 347 Dias die bis-
her grdBte Resonanz,

November: Beim XXXII. Internationalen
Modellbahnwettbewerb  in  Trutnov
(CSSR) werden 131 Modelle bewertet
und 46 Preise vergeben. Die DDR bringt
53 Exponate ein und erwirbt 25 Preise.

Chronik des DMV

Dezember: 56 historische StraBenbahn-
fahrzeuge und zwei Doppeldeck-Omni-
busse sind in Tausenden Arbeitsstunden
wieder aufgebaut worden. Sie werden
von Verbandsmitgliedern in Zusammen-
arbeit mit den Nahverkehrsbetrieben be-
treut und zu'Hohepunkten eingesetzt. In
27 Arbeitsgemeinschaften des DMV be-
schaftigen sich Freunde mit dem Stadti-
schen Nahverkehr.

1986, Marz: Schiilermitglieder der AG
6/52 Leipzig enthillen am 1. in Machern

den Gedenkstein zum 150. Jahrestag des
Beginns der Erdarbeiten fiir die Leipzig-
Dresdner Eisenbahn (LDE).

In den zurlickliegenden fiinf Jahren konn-
ten wahreod der Bezirksspezialistentref-
fen ,Junger Eisenbahner” 305 Arbeitsge-
meinschaften mit 415 Exponaten gezéhlt
werden.

Juli: Am Lager der Erholung und Arbeit in
Leipzig nehmen 26 Jugendliche teil, ins-
gesamt sind es seit 1978 242 Jugendliche.
Oktober: Auf dem 16. Zentralen Speziali-
stentreffen ,Junger Eisenbahner” in
Friedrichroda werden 19 Exponate vor-
gefuhrt und bewertet. Bisher waren ins-
gesamt an diesen Leistungsschauen 223
Mannschaften beteiligt.

November: Auf der Zentralen Messe der
Meister von morgen in Leipzig stellen
Mitglieder der AG 6/46 Merseburg, 6/52
Leipzig, 6/54 Leipzig sowie der Bezirks-
vorstand Halle vier Exponate aus.

Beim XXXIII. Internationalen Modellbahn-
wettbewerb in Budapest werden 99 Mo-
delle von den Juroren bewertet, 40 erhal-
ten einen Preis. Die Modellbauer der
DDR behaupten mit 45 Modellen und 22
Preisen ihre fuhrende Rolle in diesem in-
ternational anerkannten Leistungsver-
gleich.

2
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Wolfgang Theurich, Gorlitz

Der neue
Oberleitungs-
revisionstriebwagen

Die Elektrifizierung des Verkehrswe-
sens wurde bekanntlich am Ende des
vergangenen Jahrhunderts durch Wer-
ner v. Siemens angeregt. Fir die Eisen-
bahn griff die Kdniglich-PreuRische Ei-
senbahnverwaltung (KPEV) diesen Ge-
danken auf und flihrte umfangreiche
Versuche in Vorbereitung der soge-
nannten Vollbahnelektrifizierung durch.
Sie begannen auf ausgewahlten Nah-
verkehrsstrecken in Berlin und Ham-
burg. Die dabei gewonnenen Erkennt-
nisse und gesammelten Erfahrungen
wurden bei der Elektrifizierung von
Fernbahnen beriicksichtigt. Dabei han-
delte es sich ab 1909 zunachst um Teil-
abschnitte im mitteldeutschen Raum, in
Schlesien und in Bayern. Der erste
Weltkrieg unterbrach die Bemiihungen
zur kontinuierlichen Aufnahme des
elektrischen Zugbetriebes. Erst in den
Jahren nach 1920 konnten die Arbeiten
fortgesetzt werden.

Schon immer Spezialfahrzeuge

Der elektrische Zugbetrieb erfordert
seit eh und je neben entsprechenden
Triebfahrzeugen auch Fahrzeuge fir
die Fahrleitungskontrolle und -unterhal-
tung. Letztere wurden bei der Deut-
schen  Reichsbahn-Gesellschaft als
Turm- oder Priifungswagen bezeichnet.
Als Antrieb dienten Otto- oder Diesel-
motore mit mechanischer und elektri-
scher Kraftlibertragung. Darlber hinaus
gab es einige Fahrzeuge mit elektri-
schem Antrieb aus der Batterie. Abb. 1
zeigt den zweiachsigen Turmwagen Al-
tona 700146.

Im Jahre 1927 lieferte die Firma Rathge-
ber fir die Deutsche Reichsbahn-Ge-
sellschaft drei Turmwagen. Bis zu die-
sem Zeitpunkt setzte sie auch zu Turm-
wagen umgebaute Fahrzeuge ein. Zu
diesem Zweck wurde 1925 in Gorlitz ein
Benzol-Elektrischer Triebwagen, 3./4.
Klasse, zu einem Prifungswagen fiir
elektrische Bahnen hergerichtet. Die-
sen Wagen mit der Bezeichnung
,767507 Breslau” ordnete man der
Fahrleitungsmeisterei Lauban (heute:
Luban $1./VRP) zu (Abb. 2). Wihrend
des zweiten Weltkriegs mufte die
Streckenelektrifizierung erneut einge-
stellt werden.

Neuer Anfang — neue Fahrzeuge

Nach der Befreiung vom Hitlerfaschis-
mus galt es zundchst, die zerstérten
Bahnanlagen und Fahrzeuge instandzu-
setzen. Zu Beginn der 50er Jahre konnte
auch an die Wiederaufnahme des elek-
trischen Zugbetriebes im Raum Halle/
Leipzig gedacht werden. Mit sowijeti-
scher Hilfe begannen daher ab 1952 die
ersten Vorbereitungen. Bis 1958 wurde
die Elektrifizierung zwischen Leipzig/
Halle und Magdeburg abgeschlossen.
Fur die Instandhaltung dieser Strecken-
abschnitte beschaffte die Deutsche
Reichsbahn von 1956 bis 1959 fiinf zwei-
achsige Fahrzeuge. Die ersten drei,
1956 gelieferten, wurden noch als Fahr-

leitungsuntersuchungswagen bezeich-
net und erhielten zunédchst die Num-
mern 700001 (Abb. 3), 700002 und
701427. Spater gehorten sie mit den
Nummern VT 135 701 bis 135 703 zum
Bestand. Fir die beiden Fahrzeuge von
1959 war bereits der Begriff Oberlei-
tungsrevisionstriebwagen (ORT) iiblich.
Diese Wagen kamen als VT 135 705 bis
135 706 zur Deutschen Reichsbahn.

Die weitere Streckenelektrifizierung in
den 60er Jahren erforderte nun auch
vierachsige ORT. Sechs dieser Wagen
mit den Nummern VT 137710 bis
137 715 wurden 1968 gebaut. Abb. 4
zeigt den Oberleitungsrevisionstriebwa-
gen mit der neuen Nummer 188 202-6

i ,ai'ﬂ“ﬁ'

1 Zweiachsiger Turmwagen aus der Anfangszeit
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, ,Altona
700146" :

2 Vierachsiger Prufwagen 767507 Breslau” wah
rend eines Streckeneinsatzes im Jahre 1926

&
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im Einsatz auf einer Strecke im sdchsi-
schen Dreieck. All diese Oberleitungs-
revisionstriebwagen wurden im VEB
Waggonbau Gorlitz hergestellt.

Weiterentwicklung unumganglich
Nachdem die Streckenelektrifizierung
zu Beginn der 80er Jahre zum wichtig-
sten  Rationalisierungsvorhaben der
Deutschen Reichsbahn geworden ist,
reichen fur die standige Revision und
Instandsetzung die bisher im Betriebs-
einsatz befindlichen ORT nicht mehr
aus. Die Deutsche Reichsbahn veran-
laRte deshalb, daR neue Oberleitungsre-
visionstriebwagen hergestellt werden.
Die Entwicklung und der Bau wurden
wiederum dem VEB Waggonbau Gorlitz
ibertragen. Die wichtigsten techni-
schen Parameter dieses neuen Fahrzeu-
ges sind aus der Tabelle ersichtlich.

Er erhielt — wie auch seine Vorganger —
einen Dieselmotor. Die unterflur ange-
ordnete Antriebsanlage besteht aus
dem Fahrdieselmotor, einer drehelasti-
schen Kupplung, einem Strémungsge-

Tabelle Technische Daten des neuen ORT (soweit
nicht aus Abb. 5 ersichtlich)

Fahrzeuge ohne Zusatzteile
Lange d. Wagenk. 21 440 mm
Breite d. Wagenk 2 854 mm
Wagenhohe tber SO bis
Beobachtungsdom 4 450 mm
Vs I d. Ebene 100 km/h
Ve i d. Ebene mit
50-t-Anhingelast 80 km/h
niedrigste Revisions-
geschw. 5 km/h
zuliissige Schleppgeschw. 120 km/h
kleinster befahrbarer
Gleisbogenhalbmesser 120 m
befahrbarer Scheitelhalb-
messer fiir Ablaufberge 300 m
Eigenmasse 58 t
Kraftstoffvorrat 80O |
Fahrdieselmotor Typ 6 VD 18/15
AL-2 HRW 123

Leistung 330 kw
Stromungsgetriebe Typ GS 20/4.2
Bremsbauart

KE GP (Scheibenbremse)
Heizung Warmwasser

Energieversorgung Bordnetze
130/110 V Gleichspannung
28/24 V Gleichspannung
380/220 V, 50 Hz, Drehstrom

Batterie
Typ 4 Gt 6 V 260 Ah
Typ 3 Gt 6 V 195 Ah
Arbeitsbiihnen
FuBbodenhihe Uber SO 4 200 mm
feststehende Biihne Breite 1 660 mm
bewegliche Bihne Breite 1 660 mm
Hubhéhe 2 000 mm
zulissige Belastung am
ausgeschwenkten Buhnenende 300 kg
Schwenkbereich nach
jeder Seite 100°
Leiter
Steighthe 12 000 mm
Aufrichtwinkel bis 75°
maximal zuléssige Be-
lastung bel Aufrecht-
winkel von 70° bis 75° 1717 N
seitliche Verschieb-
barkeit 300 mm

4 me 11/87

triebe und Achsgetriebe. Ein mit dem
Strémungsgetriebe gekuppelter Dreh-
stromgenerator mit nachgeschaltetem
Gleichrichter dient der Energieversor-
gung mit 130/110-V-Gleichspannung.
Durch das Diesel-Generator-Aggregat
(12-kW-Nennleistung), ebenfalls in Un-
terfluranordnung, werden die Arbeits-
bihnen und Werkzeuge mit Drehstrom
(380/220 V, 50 Hz) versorgt.

Die auftretende Verlustwdrme wird
iber das Kuhlwasser an die AuRenluft
abgefiihrt. Dazu dient der Unterflurkiih-
ler. Gleichzeitig kann das Kihlwasser
als Warmespender fiir die Warmwas-
serheizung des Wagens genutzt wer-
den. Diese Aufgaben ibernimmt zum

3

Vorwarmen der Maschinenanlage und
zum Heizen widhrend des Wagenstill-
standes ein im Untergestell angeordne-
tes Heizgerat.

Im Grundrif stellt sich der Wagen mit
folgender Raumaufteilung dar: Fiihrer-
stand 1 und 2, Aufenthaltsraum, Werk-
stattraum und Toilette (Abb. 5). Die
Raume sind gemaR den Anforderungen
an die Arbeitsbedingungen fiir den Be-
triebseinsatz ausgestattet worden. Der
Aufenthaltsraum erhielt einen Tisch,
eine Sitzbank, fiinf klappbare Sitze,
zwei Kleiderschrinke, einen Kihl-
schrank, eine zweiflammige elektrische
Kochgelegenheit und diverse Schrinke.

Die groBte Flache des Grundrisses
nimmt der Werkstattraum ein. In ihm
befinden sich u. a. eine Werkbank von
6-m-Lange mit zwei Schraubstécken,
Bohrmaschine und ein Schleifbock, ver-
schiedene Wandschrianke fir Werk-
zeuge und Material, Halterungen fiir
Sauerstofflaschen und Seilrollen, Bela-
deeinrichtung, Schaltschranke sowie
der Aufstieg zu den Arbeitsbiihnen.

Der neue Oberleitungsrevisionstriebwa-
gen wurde mit einem Trieb- und einem
Laufdrehgestell aufgestattet.  Beide
Drehgestelle stellen eine Modifikation
der Bauart Gorlitz V dar.

Fir die Arbeit unter dem Fahrdraht ste-
hen eine feste und eine bewegliche
Bithne zur Verfiigung. Unter dem FuB-
boden der letztgenannten befindet sich
eine hydraulisch aufrichtbare Leiter.
Sie dient den Arbeiten im Kettenwerk,
dafiir kann sie bis zu einer Hohe tiber
SO von 18 m ausgefahren werden. Ne-
ben den Arbeitsbiihnen ist auch die
iibrige Dachfliche begehbar. Die be-
wegliche Bihne wird vom Dom be-
dient. Auf dem Dach gibt es auBer den
Arbeitsbiihnen noch einen MeR-Strom-

"
e Rl a1

3 Zweiachsiger Fahrleitungsuntersuchungswagen
der Deutschen Reichsbahn .Magdeburg 700001",
Baujahr 1956

4 Vierachsiger Oberleitungsrevisionstriebwagen
der Deutschen Reichsbahn 188 202-6 im Bahnhof
Meiflen

5 Projektbild des neuen vierachsigen Oberlei-
tungsrevisionstriebwagens fir die Deutsche
Reichsbahn

Foto: Werkfoto, Sammlung Verfasser (1); VEG
Waggonbau Gorlitz (Archivaufnahme) (2); VEB
Waggonbau Gorlitz (Werkaufnahme) (3); Bildstelle
der Rbd Dresden (4); Zeichnung: VEG Waggonbau
Gorlitz, Nr. 559.1.01.01

abnehmer. Er ist bei Bedarf an den Fahr-
draht zu driicken und dient der Beob-
achtung.

Das Fahrzeug hat auflerdem eine ,Mo-
bile  Eisenbahnstreckenfunk-Anlage”
(MESA), eine elektronische Sicherheits-
fahreinrichtung (Sifa) mit zeitabhdngi-
ger Wachsamkeitskontrolle sowie die
punktférmige induktive Zugbeeinflus-
sung (PZB 80) erhalten.

Der Triebwagen stellt sich auch duRer-
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lich in einer gefélligen Form dar (siehe
2. Umschlagseite dieses Heftes sowie
Abb. 5). Die ersten beiden Fahrzeuge
mit den Nummern 188 301-6 und
188 302-4 wurden in Gérlitz fertigge-
stellt, umfangreichen Typpriifungen un-
terzogen und der Deutschen Reichs-
bahn zur Erprobung im Betriebseinsatz

Ubergeben.
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{2} -: Beschreibung fiir vierachsige Oberleitungsrevi-
+ sionstriebwagen DR des VEB Waggonbau Garlitz vom

29. Maij 1986

({3} Zschech, R.: Triebwagen-Archiv, 2. iberarbeitete
Auflage; transpress, VEB Verlag fir Verkehrswesen Ber-

lin, 1970
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Wendezugbetrleb Schornstein voran fahren muR-

Vor 30 Jahren, am 29. Septem-
ber 1957, nahm die Deutsche
Reichsbahn offiziell den Wende-
zugbetrieb auf und zwar zwi-
schen Halle (Saale) und Leipzig
Hbf. Weil diese Strecke erst
Ende 1958 elektrifiziert wurde,
setzte man zunédchst Dampfloko-
motiven der BR 65.10 ein, die in-
direkt gesteuert wurden: Ein auf
der Lokomotive befindlicher Be-
diener — ihn bezeichnete man
als reglerberechtigten Heizer —
regelte nach Angaben (Befehlen)
eines an der Zugspitze im Wen-
dezug-Befehlswagen befindli-
chen Lokomotivfiihrers die An-
triebskraft und die Geschwindig-
keit. Das Foto zeigt den ersten
Wendezug-Befehlswagen, auf-
genommen am 15. Februar 1958
in Halle (Saale) Hbf. Beide Eisen-

bahner verstandigten sich mit
Klingelzeichen (Achtung; Anfah-
ren bzw. Beschleunigen; Trieb-

kraft abschalten; Notsignal; Prif-
zeichen; Wiederholung des Klin-

gelzeichens nach Ausfiihren des
Befehls), weshalb diese Art von
Wendezlgen scherzhaft als
«Klingelziige” bezeichnet wur-
de. Von der Lokomotive war

bis zum Wendezug-Befehlswa-
gen die Hauptluftbehilterleitung
durch alle Wagen gefihrt, um

vom Befehlsabteil aus Gber ein
dort befindliches Fihrerbrems-
ventil den Zug anhalten zu kon-
nen. Im lbrigen hatte der Be-
fehlswagen u. a. einen Bahnréu-
mer, eine Sandstreu-Einrich-
tung, ein Typhon, zwei Schei-
benwischer sowie ein Spitzen-
und Schluf3signal.

Fur diesen Wendezugbetrieb
setzte man vornehmlich Dampf-
“lokomotiven mit geschlossenem
Fihrerhaus ein (BR 65.10, in

ten, um den reglerberechtigten
Heizer das Beobachten der
Strecke, Uberwachungseinrich-
tungen und der Befehlsanlage zu
erleichtern. Zusétzlich war auf
der Dampflokomotive ein Druck-
luft-Schaltzylinder installiert, der
bei einer plotzlichen Bremsung
im Gefahrenfall den Dampfreg-
ler schlof und damit die Zug-
kraft drosselte. Wendezug-Be-
fehlswagen waren mit Sicher-
heitstahrschaltern (Sifa) ausge-
stattet, die bei Dienstunfahgikeit
des Lokomotivfiihrers die
Zwangsbremsung ausléste.
Wendezugbetrieb mit Dampflo-
komotiven bestand bis 1970, zu-
letzt zwischen Flughafen Berlin-
Schonefeld und Wiinsdorf.
Heute erfolgt der Wendezugbe-
trieb nur noch von einem Steu-
erabteil aus. Die fernbedienten
und direkt gesteuerten Diesel-
und elektrischen Lokomotiven
sind unbesetzt.

Text: Dipl.-Ing. 8. Kuhlmann,
Berlin

Foto: Bildstelle Rbd Halle/
Bittner
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Jirgen Engwicht (DMV), Gohren
(Rigen)

und Peter Pohl (DMV), Coswig
(b. Dresden)

Mit der Eisenbahn
nach Sibirien

Ein Reiseerlebnis besonderer Art

1. Teil

Als vor 150 Jahren die erste russische
Eisenbahn erdffnet wurde (mehr dar-
tiber auf S. 12 dieser Ausgabe — die Re-
daktion), folgte das Zarenreich Rulland
damit dem Trend der wichtigsten euro-
paischen Industrielander. Der Bahnbau
kam nun in vielen Teilen dieses riesigen
Landes in Gang. Im Jahre 1914 verfiigte
RuBland bereits Gber Eisenbahnstrek-
ken mit einer Linge von mehr als
80 000 km. Dennoch: Diese Strecken
waren in keiner Weise ausreichend.
Eine absolute Ausnahme spielte dabei
die Transsibirische Eisenbahn. Bereits
frihzeitig erkannte man die groBe stra-
tegische Bedeutung einer durchgehen-
den Eisenbahnverbindung von Moskau
bis an den Stillen Ozean. So konnte
1891 aufgrund eines Zarenerlasses der
Bahnbau von beiden Endpunkten aus
beginnen und bereits 1905 erfolgreich
beendet werden. Damit war in relativ
kurzer Zeit unter schwierigsten Bedin-
gungen in teilweise unwegsamem Ge-
lande die noch heute mit iber 9000 km
langste durchgehend befahrene Eisen-
bahnstrecke der Welt errichtet worden.
Ein Wendepunkt in der Geschichte der
russischen Eisenbahnen trat bekannt
lich mit dem Sieg der Grofen Sozialisti
schen Oktoberrevolution vor 70 Jahren
ein. Seitdem befinden sich die Eisen
bahnén in Volkes Hand. Zundchst wur
den besonders im Uralgebiet und West
sibirien neue Eisenbahnstrecken ge
baut. Diese Entwicklung mufte 1942
durch den Uberfall der faschistischen
Wehrmacht Hitlerdeutschlands unter:
brochen werden. Die Sowjetischen Ei-
senbahnen erbrachten im GroBen Va-
terlandischen Krieg gigantische Leistun-
gen. Militdrische Versorgungsaufga-
ben, die Verlagerung ganzer Industrie-
betriebe nach Sibirien gehdrten ebenso
dazu wie Lebensmitteltransporte fir die
Bevolkerung.

Nach dem Sieg iber den Hitlerfaschis-
mus 1945 wurde sofort mit dem Neuauf-
bau des verwisteten Landes begonnen.
Darin einbezogen waren auch die So-
wjetischen Eisenbahnen (SZD). Neben
dem raschen Wiederaufbau der zerstor-
ten Eisenbahnstrecken im europdischen
Teil begann bereits Anfang der 50er
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Jahre der weitere Ausbau des Strecken-
netzes im asiatischen Teil der UdSSR.
Diese Arbeiten wurden stets von der Er-
kenntnis getragen, dal} die geologische
Erkundung, die ErschlieBung und der
Transport der sibirischen Bodenschitze
ohne eine leistunysféhige moderne Ei-
senbahn nicht mdglich ist. Schlagzeilen
jedoch machte in den letzten Jahren vor
allem der ,.Eisenbahnbau des Jahrhun-
derts”, wie die bekannte BAM (Baikal-
Amur-Magistrale) genannt wird. Das
wichtigste Riickgrat fiir diesen Bahn-
bau war und ist heute noch die be-
rilhmte Transsibirische Eisenbahn -
kurz auch ,Transsib” genannt.

i
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Bereits seit langem hatten wir den
Wounsch, diese legendédre Eisenbahn-
strecke kennenzulernen. Im Oktober
1986 war es dann endlich soweit. Ge-
meinsam mit einer Gruppe von Eisen-
bahnfreunden aus der CSSR und DDR
konnten wir eine Eisenbahnreise von
Dresden tber Prag und Moskau bis
Nachodka am Stillen Ozean erleben.
Dariiber soll nun in diesem und im fol-
genden Heft des ,me” die Rede sein.

Mit dem Dukla-Express nach Moskau
Am 13. Oktober 1986: Es ist 16.33 Uhr
MEZ. Unsere Reise ab Prag beginnt. In

dem aus Ammendorfer Weitstrecken-
wagen der SZD und Gorlitzer Schlafwa-
gen der CSD bestehenden Zug fahren
wir erwartungsvoll dem Eisenbahner-
lebnis Sibirien entgegen. Erstmals ma-
chen wir am 14. Oktober 1986 bei Son-
nenaufgang Bekanntschaft mit der brei-
ten Spur. Vom CSD-Grenzbahnhof
Cierna nad Tisou bis nach Tschop, dem
ersten Bahnhof auf sowjetischem Staats-
gebiet, vergehen nur wenige Minuten.
In Tschop dann die ,breite Spur” von
1524 mm der SZD. Bevor die Reise wei-
tergeht, muB erst einmal umgespurt
werden. Da wir im Zuge bleiben diir-
fen, kénnen wir dieses technische

Schauspiel aus ndchster Nahe verfol-
gen. Zunédchst wird rangiert. Nun wer-
den die Wagenkasten mit Hilfe moder-
ner Technik schnell angehoben, die
Drehgestelle mit 1435-mm-Spurweite
gegen Drehgestelle mit 1524-mm-Spur- *
weite ausgetauscht und die Wagenka-
sten abgesenkt. Im Bahnhof Tschop
herrscht ein reger internationaler Zug-
verkehr. Neben Fahrzeugen der SZD
und CSD auch welche der MAV. Unser
Zug ist inzwischen auf die beachtliche
Lange von 20 Reisezugwagen verstarkt
worden’. Eine WL 10-Doppellokomotive
schleppt uns nun ins Gebirge. Beim
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1 Einst unersetzbar im hochwertigen Schnellzug-
dienst der SZD — heute ein Lokomotivdenkmal auf
dem Belorussischen Bahnhof in Moskau: die Loko-
motive P 36-0120.

2 Ein Unterwegsbahnhof der .Transsib® im euro-
paischen Teil der Sowjetunion. Der Giiterzug mit
der E* 2-1140 steht auf dem Uberholungsgleis.

3 Sie gibt es fast iberall: Empfangsgebéude aus
der russischen Zeit in Holzbauweise.

3

o

',ffv"

oy
¥ T

e Fa¥
eratl d

Verlassen des Bahnhofs Tschop sehen
wir eine bei uns uniibliche Kreuzung.
Wie von den amerikanischen und engli-
schen Eisenbahnen her bekannt, han-
delt es sich dabei um eine Kreuzung
von zwei Hauptstrecken mit ca. 80°
Uber Uschgorod und Samber geht die
Fahrt bis Lwow. Die bis hierher tiber die
Waldkarpaten filhrende Gebirgsstrecke
weist erhebliche Steigungen, interes-
sante Tunnel und Briicken auf. In Lwow
und Ternopol entdecken wir die ersten
Dampfloks. Es sind Denkmiler. Nach
dem Uberqueren der Waldkarpaten
zeigt sich die Landschaft vollig anders.
Wir rollen durch die Ukraine, eine Gber-
wiegend flache Landschaft. In den Dér-
fern gut gepflegte Holzhduser. Bis Mos-
kau folgen dann Kiefern- und Birkenwil-

Die Macht
der Eisenbahn

Auf der Tagung des Gesamtrussischen
Zentralexekutivkomitees im April 1918
sprach Lenin von der ,Macht” der Eisen-
bahn: ,Denn die Eisenbahnen sind der
Angelpunkt, sind eine der Erscheinungs-
formen engster Verbindung zwischen
Stadt und Land, zwischen Industrie und
Landwirtschaft, auf die sich der Sozialis-
mus voll und ganz stitzt. Um diese Ver-
bindung zwecks planméBiger Tétigkeit im

der. Wie sich dann herausstellt, werden
von nun an bis zum Stillen Ozean Bir-
ken unsere stindigen Reisebegleiter
sein. Am 15. Oktober erreichen wir um
14.15 Uhr Moskauer Zeit die sowijeti-
sche Hauptstadt. Sie ist sowohl Zwi-
schenstation als auch der eigentliche
Ausgangspunkt unserer Reise nach Sibi-
rien. Bei Ankunft auf dem Kiewer Bahn-
hof entdecken wir ein weiteres Dampf-
lokdenkmal.

Zwischenstation Moskau

Bevor unsere eigentliche Fahrt mit der
Transsibirischen Eisenbahn beginnt,
machen wir bis zum 18. Oktober in

Moskau Station. Zeit genug, um die Ei-
- senbahn Moskaus naher kennenzuler-
nen. Imposant und aufregend ist immer
wieder die Fahrt mit der Moskauer Me-
tro. Sauber und abwechslungsreich ge-
staltete Bahnhofe, pinktliche und
schnelle Ziige. Die Moskauer Metro ist
Uber das eigene Land hinaus ein be-
kanntes Massenverkehrsmittel, das
nicht mehr hinwegzudenken ist.
Unser eigentliches Ziel in Moskau gilt
jedoch den vielen Fernbahnhéfen. Mos-
kau hat ja bedingt durch die geschichtli-
che Entwicklung keinen Zentralbahn-
hof. Doch das macht sich nicht nachtei-
lig bemerkbar. Alle Fernbahnhéfe sind
mit der ,braunen” Metroringlinie
schnell erreicht. Noch aber wartet ein
besonderer Héhepunkt auf uns: die Be-

Interesse der gesamten Bevélkerung her-
zustellen, dazu braucht man die Eisen-
bahnen.”

Den Platz der Eisenbahn im System der
Volkswirtschaft skizzierte Lenin Im Fe-
bruar 1920 mit den Worten: ,Die Arbeiter
und Bauern werden es verstehen ...
Landwirtschaft und Industrie wieder auf-
zubauen und sich ein neues, gliickliches
Leben zu erkdmpfen. Der erste und wich-
tigste Schritt auf diesem Wege ist die un-
verzigliche Wiederherstellung des Ver-
kehrswesens, die.um jeden Preis, mit re-

sichtigung des Moskauer Bahnbetriebs-
werkes Sortirowotschnaja. Diese zur
Moskauer-Kasaner Eisenbahn geho-
rende Anlage ist durch eine wechsel-
volle Geschichte gekennzeichnet. Im
Traditionskabinett erfahren wir, daR
hier vor genau 69 Jahren Moskauer Ei-
senbahner den ersten Leninschen Sub-
botnik zur Unterstiitzung der gerade
entstandenen Sowjetmacht organisier-
ten. Als nach dem Weltkrieg viele Loko-
motiven nicht mehr einsatzbereit wa-
ren, leisteten Moskauer Eisenbahner
wiederum diese bemerkenswerte Initia-
tive. Sie setzten neben ihren keinesfalls
leichten laufenden Arbeiten zusétzlich
die Dampflokomotive OW 7024 instand.
Diese Maschine verkehrte dann bis
1959 auf verschiedenen Strecken Sibi-
riens und steht heute wieder betriebsfa-
hig im Bw Moskau-Sortirowotschnaja.
Bei einem Gesprdach mit Moskauer Ei-
senbahnern im alten Lokschuppen
konnten wir uns vom tadellosen Zu-
stand der Lokomotive iiberzeugen. Dar-
Uber hinaus erinnert heute ein Denkmal
vor dem Bw an diese hervorragende Tat
der Moskauer Eisenbahner. Ein freund-
licher Lokomotivfiihrer zeigt uns vor
dem Schuppen weiterhin die betriebsf-
hige Dampflokomotive E* 789-63. Sie
dient heute Heizzwecken.

Am 17. Oktober 1986 besichtigen wir
die siidlich von Moskau gelegenen Ver-
suchsanlagen der SZD in Schtscher-
binka. Leider war die Verkehrsausstel-
lung ,Moskau 86" bereits geschlossen,
so daB wir nur die dufleren Anlagen
kennenlernen konnten. Bei der Rick-
fahrt machten wir eine Stippvisite im
Belorussischen Bahnhof. Hier befindet
sich -als gut gepflegtes Denkmal die
formschone sowjetische Schnellzuglo-
komotive P 36-0120. Mit vielen interes-
santen Eindriicken heiit es nun Ab-
schied nehmen vom Zwischenaufent-
halt in Moskau.

Mit dem ,,Rossija” iiber 9000 km
unterwegs

Am Morgen des 18. Oktober 1986 be-
ginnt unsere groBe Exkursion nach Sibi-
rien. Trotz Sonne gibt es in Moskau die
ersten Minusgrade. Erwartungsvoll be-
geben wir uns mittags zum Jaroslawer
Bahnhof. Hier fahrt taglich der Zug-Nr.
2 ,Rossija” der Sowjetischen Eisenbah-

volutionérer Energie, mit militarischer
Entschiedenheit, Geschlossenheit,
Schnelligkeit und Hingabe durchgefiihrt
werden muB.”

In seiner Rede ,Uber die Arbeit fiir das
Verkehrswesen” (Mérz 1920) heiBt es:
«Die Eisenbahnlinien sind gestért. Wir
missen das Verkehrswesen wieder her-
stellen. Dann werden wir den Fabriken

. Getreide, Kohle und Erdél liefern, dann

werden wir Salz heranschaffen, dann
wird der Wiederaufbau der Industrie be-
ginnen.”

me 11/87 7
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nen nach Wladiwostok ab. Mit 9297 km
Laufleistung ist er der lingste auf der
Welt durchgehend verkehrende Zug.

Wie wir spater vom Zugfihrer erfah-

ren, sind taglich sieben Zugpaare als

.Rossija” zwischen Moskau bis Wladi-

wostok als Zug-Nr. 2 unterwegs. In um-
gekehrter Richtung kommen als Zug-
Nr. 1 noch einmal sieben hinzu. Ein
weiterer 15. Zug fiir den ,Rossija” steht
als Reservetrain in Wladiwostok. Jeder
Wagen ist mit zwei Schaffnern besetzt.
Sie lasen sich im 12-Stunden-Rhythmus
ab. Doch zuriick zum Jaroslawer Bahn-
hof: Hier herrscht ein fir unsere Ver-
hiltnisse ungewohntes Fluidum. Im
Empfangsgebaude ein emsiges Treiben.
In den groRen Silen Reisende, die auf
ihren Zug warten. Fir viele Menschen
steht die Reise des Lebens bevor. Fiir
uns Mitteleuropder noch unversténd-
lich, nach 18 000-km-Eisenbahnfahrt
durch Sibirien soll sich das aber &n-
dern. Pinktlich wird unser Zug bereit-
gestellt. Er hat eine beachtliche Lange,
18 Schlafwagen, zwei Speisewagen und
ein Gepackwagen bilden den ,Rossija”.
Beim Einsteigen werden wir freundlich
von einer Wagenschaffnerin empfan-
gen und in unser Abteil eingewiesen.
Noch haben wir Zeit, unseren Zug ge-
nauer in Augenschein zu nehmen.
Gefahren wird der ,Rossija” zunéchst
von den Lokomotiven Tsch §2-932 und
Tsch $2-935. Sie wurden in der CSSR
gebaut. Die Reisezugwagen stammen
vom VEB Waggonbau Ammendorf und
die Speisewagen vom VEB Waggonbau
Gorlitz aus der DDR. Unser Wagen,
Baujahr 1984, hat die Nr. 020 12755.
Plnktlich — es ist 14.05 Uhr — das Ab-
fahrtsignal. Wird es eine Fahrt ins Un-
gewisse? Werden unsere Hoffnungen
erfiillt? Fragen, die wir uns vor dieser
Reise oft gestellt haben. Es ist die lang-
ste Eisenbahnstrecke der Welt und fiihrt
durch endlos erscheinendes Flachland,
durch Waldsteppen, durch Felsenge-
birge und durch die immergriine Taiga
bis an den Stillen Ozean.

Wie in einer gro3en Familie

Bereits nach kurzer Zeit fiihlen wir uns
in den bequemen Wagen aus Ammen-
dorf wohl. Sie sind zweckmaBig einge-
richtet und entsprechen in allen Belan-
gen den Anforderungen einer langen
Reise unter extremen klimatischen Be-
dingungen. Der Kontakt zu unseren so-
wijetischen Mitreisenden ist trotz vor-
handener Sprachschwierigkeiten
schnell hergestellt. DaRl die Reise nach
kurzer Zeit wie in einer groBen Familie
verlauft, ist fir uns eine besondere
Uberraschung. Den beriihmten sowijeti-
schen Tee zu jeder Zeit vom Schlafwa-
genschaffner verabreicht, die Bedie-
nung vom Speisewagen am Platz zu je-
der Tages- und Nachtzeit sind Annehm-
lichkeiten, die wir gerne in Anspruch
nehmen. Sie werden schnell zur Selbst-
verstandlichkeit. Ziigig geht die Reise in
Richtung Osten. Wir messen eine Ge-
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schwindigkeit von 120 km/h. Beim Lok-
wechsel in Danilow erhalten wir die Lo-
komotive Tsch S-4 305, eine moderne
Ellok, ebenfalls importiert aus der
CSSR. Sehr schnell merken wir, ‘daf}
Lokumldufe von 500 bis 800 km hier die
Regel sind. Hinter Balesino sehen wir
eine fir uns ungewdhnliche Lokkombi-
nation: Drei Elloks des Typs WL 11 vor
einem Giiterzug. Kurz vor Perm im Ural
die ersten Altbau-Elloks der Baureihe
WL 22.

Wir schreiben den 19. Oktober 1986.
Ein besonderer Hoéhepunkt erwartet
uns. Am Kilometerstein 1778 lberque-
ren wir im Ural bei tribem Wetter die
Grenze von Europa nach Asien um

=
| m-! l.rnlnu -

i

14.30 Uhr MEZ. Es ist nicht einfach, die
richtige Zeit zu finden. Wir einigen uns
mit einem Mitglied unserer Reise-
gruppe, der seine nach MEZ einge-
stellte Uhr nicht verstellt. Eine Uhr zeigt
die Moskauer Zeit an. Die anderen Uh-
ren gehen nach Ortszeit.

Fortsetzung folgt

4 GriBere Bahnbetriebswerke verfiigen iiber
diese riesigen Besandungsanlagen. Unvorstelibar
sind diese Dimensionen in Mittel- und Westeurapa.

5 Noch immer in Betrieb ist diese Dampfiokomo-
tive. Aufgenommen wurde sie im Bahnhof Bogotol,

6 Umspuranlage im Bahnhof Tschop am 14. Okto-
ber 1986. Nebeneinander liegen hier die Gleise der
CSD und SZD.

7 Das moderne Empfangsgebdude in Tschop. Am
Bahnsteig deutlich erkennbar ist das Vierschienen-
gleis fir die Spurweiten 1435 mm und 1524 mm
(14. Oktober 1986).

8 Zwischen Uschgorod und Lwow: In einem Be-
triebsbahnhof stehen abfahrbereite Giterziige zur
Uberquerung des Karpatenkammes (14. Oktober
1986),

9 Fir Heizzwecke im Einsatz ist die Dampfloko-
mative E* 78963 des Bw Moskau-Sortirowotschnaja
(16. Oktober 1986).

10 Dieses Denkmal vor dem Moskau-Sortirowot-
schnaja erinnert an den 1. Leninschen Subbotnik”.

Fotos: ). Engwicht, Gohren (1 bis 6, 8 und 9); P.
Pohl, Coswig (7 und 10}
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1 Ein typischer russischer Alt nau».aqan cient
noch immer als Arbeitsfahrzeug in Charkow inner
betrieblichen Zwecken

2 Ebenfalls hochbetagt ist dieses als Schienen
schleiftriebwagen in Moskau eingesetzte Fahrzeug
3 Ein StraBenbahnzug der ersten Nachkriegsbau
art, bestehend aus einem Triebwagen des Typs
KTM 1 und einem Beiwagen des Typs KTP 1, 1979
in Saporoschije

4 Zwei Triebwagen des Typs MTB begegnen sich
1975 in Moskau

5 1974 fuhren in Kasan die Triebwagen des Typs
RWZ-6 mit dieser originellen Beschriftung

6 Moderner gebaut Ist dieser Triebwagen des
Typs UTMS, den man u. a. in Nikolajew antritft

7 In Leningrad bewahrt sich der inzwischen wel
terentwickelte Typ LM 68. Er wird hergestellt in der
.straflenbahneigenen Waggonfabrik® dieser Stadt

Fotos: Verfasser

10 me 11/87



nah
verkehr

Volker Vondran (DMV), Gera

StraBenbahnen
in der Sowjetunion

StraBenbahnen sind auch in der Sowjetunion
ein unverzichtbares Nahverkehrsmittel. Sie
haben ebenso eine groBe Perspektive wie in
den anderen sozialistischen Landern. Der
folgende Beitrag gibt einen Uberblick iber
die ,Elektrische” in der Sowjetunion.
Redaktion und Verfasser sind sich dariber
einig, daR deshalb nur wesentliche
Zusammenhénge dargelegt werden kénnen.
Es bleibt daher weiteren Verdffentlichungen
vorbehalten, auf ndhere Einzelheiten
ausgewdhlter Nahverkehrsbetriebe
einzugehen.

Die Redaktion

Zur geschichtlichen Entwicklung

Im Jahre 1880 brachten zahlreiche Petersbur-
ger Zeitungen folgende sensationelle Nach-
richt: ,Am 22. August um 12.00 Uhr wurde in
einem Stadtbezirk Namens Peski erstmals in
RuBland ein auf Schienen laufender Wagen
mit Elektroantrieb fortbewegt...”

So wurde erstmals in der Welt ein Pferde-

bahnwagen mit Sitzen auf dem Oberdeck zur
elektrischen Stralenbahn. Die jahrelangen
Versuche des russischen Ingenieurs F. A. Pi-
rozkij fiihrten zundchst zum gewiinschten Er-
folg.

Die Elektroenergie wurde {ber die Schie-
nen zugefiihrt.

Etwa einen Monat lang konnten téglich un-
zéhlige Zuschauer diese ,Pferdebahn” be-
staunen, die sich ohne Pferd und ohne Loko-
motive bewegte! Und dennoch blieb dieser
Betrieb ein Experiment; zu viele Kinderkrank-
heiten traten an diesem Wunderwerk der
Technik auf.

Erst zwolf Jahre spater, am 1. Juni 1892, be-
gann in Kiew der elektrische Straenbahnbe-
trieb.

Das schwierige Relief der Strecke Podol—
Krestschatik, bedingt durch die Neigungen
der StraBen, machte hier den Einsatz von
Pferdebahnen unmdglich. Man betrachtete
den elektrischen Betrieb damals lediglich als
einen Ausweg, keinesfalls aber als verallge-
meinerungswiirdig. Doch in sehr kurzer Zeit
wurden die Vorteile der elektrischen Stra-
Benbahn erkannt. Rasch folgten weitere
Stadte dem Kiewer Beispiel. Bis zur Jahrhun-
dertwende gab es bereits zwdlf Stédte, in de-
nen die neue Traktion Einzug erhalten hatte.
In weiteren 47 Orten war ihre Einflihrung ge-
plant.

Im Jahre 1917 existierten in 40 Stidten des
Zarenreiches elektrische StraBenbahnen mit
einem 1700 km langen Netz, auf denen etwa
4500 Wagen verkehrten.

In- und ausldndische Fabriken lieferten die
Fahrzeuge, so die Waggonfabrik Mytischt-
schi, Kolomenkij, Sormowskij und die Prager
Waggonfabrik Ringhoffer.

1940 fuhren in 72 sowjetischen Stddten Stra-
Benbahnen. Gleich nach Beendigung des
zweiten Weltkrieges wurden zerstdrte Stra-
Benbahnbetriebe instand gesetzt. Noch im
Jahre 1945 konnte in Druschkowka ein weite-
res und véllig neu angelegtes StraRenbahn-
netz eréffnet werden.

Es folgten bis 1980 weitere 41 Stddte. Unter
ihnen sind vor allem solche, die es vor Jah-
ren noch auf keiner Landkarte gab. Meist
neue Industriegebiete, die ErschlieBung von
Bodenschatzen mit der verarbeitenden Indu-
strie, der Bau neuer Kraftwerke und die oft
entfernt liegenden Wohnsiedlungen waren
die Ursache fiir die Entstehung von StraBen-
bahnnetzen mit neuen langen Linien.

Ein Beispiel von vielen ist die Stadt Wolskhi,
wo 1963 ein neues StraBenbahnnetz erdffnet
wurde.

In den vergangenen Jahren sind jedoch auch
unrentable und stark verschlissene Strafien-
bahnbetriebe stillgelegt und teilweise durch
Obusnetze ersetzt worden, so in Kischinjow
(1961), Noworossik (1969), Simferopol (1970),
Samarkand (1973) und Ugelegorsk (1980).
Die meisten sowjetischen StraBenbahnnetze
haben eine Spurweite von 1524 mm, andere
sind meterspurig. AuBenseiter gibt es in
Rostow am Don (1435 mm) und Tallinn {1067
mm). Verschiedene Stidte haben ihre Stra-
Benbahnen von 1000- auf 1524-mm-Spur um-
gebaut. Dies wurde teilweise auf recht einfa-
che Art realisiert, indem nur eine weitere
Schiene hinzukam, und somit ein ,Dreischie-

. nengleis” entstand. Solche Anlagen waren in

Nikolajew noch viele Jahre zu besichtigen.

Gleisverlegung und Linienfiihrung
Zahlreiche Strecken befinden sich in der
StraBenmitte der Stidte und werden auf-
grund nur grober Einpflasterungen vom ubri-
gen Fahrzeugverkehr gemieden. Den gréR-
ten Anteil nehmen jedoch Strecken mit be-
sonderem Bahnkaorper ein, die oft weit bis in
landliche Vorortgebiete mit idyillischen Holz-
hauschen fiihren.

Neue Wege beschritten die StraBenbahnbe-
triebe in Kiew und Wolgograd. In Kiew ent-
stand eine SchnellstraBenbahnlinie in ein
groles Wohngebiet. Die oberirdisch verlau-
fende Trasse ist von jedem anderen Fahr-
zeugverkehr getrennt. Separat und teilweise
unterirdisch angelegt sind die Zugénge zu
den Haltestellen. In Wolgograd wurde die er-
ste unterirdische StraBenbahnstrecke der
UdSSR in Betrieb genommen. Beide Systeme
lassen hohe Geschwindigkeiten zu, womit
sich die Fahrzeiten betrichtlich verringern.
Sie dirften richtungsweisend fiir die Per-
spektive vieler sowjetischer StraRenbahnbe-
triebe sein.

Die Fahrzeuge

Fiir die derzeit 110 sowjetischen StraRen-
bahnbetriebe wurden vor allem nach dem
zweiten Weltkrieg markante und zugleich
sehr interessante StraBenbahnwagen gebaut.
Wihrend man bis 1940 viele Wagentypen in
Dienst stellte, beschafften ab 1946 erstmals

viele Stadte einheitliche Fahrzeuge. Einer
der ersten Hersteller dieser Wagen war die
Waggonfabrik in Ust-Katawsk. Von 1948 bis
1960 wurde hier ein neuer Wagentyp ge-
baut, der KTM 1 (Triebwagen) und der KTP 1
(Beiwagen). Die mit jeweils sechs Seitenfen-
stern ausgestatteten Fahrzeuge kamen in
sehr groRen Stiickzahlen in nahezu allen
Stédten mit 1524-mm-spurigen StraRenbahn-
netzen zum Einsatz. Ab 1961 folgte dann der
weiterentwickelte Typ KTM 2 und KTP 2. Er
unterscheidet sich von seinem Vorgénger
duBerlich durch die verdnderte Stirnansicht
und flinf gréBere Seitenfenster.

Bereits 1946 wurde in den Moskauver My-
tischtischi-Werken der erste Triebwagen des
neuen Typs MTB 82A entwickelt und von
1947 bis 1950 in Serie gebaut. Den 1949 ver-
vollkommneten Wagen fertigte die Waggon-
fabrik in Riga dann als Typ MTB 82B bis
1961. Fiir den groBten StraBenbahnbetrieb
der UdSSR in Leningrad werden in der zum
Verkehrsbetrieb gehdrenden Waggonbaufa-
brik ZRGET (Zavod Remonta Gorodskogo
Elektrotransporta) seit 1947 Neubaufahr
zeuge entwickelt und in grofBen Stiickzahlen
vor allem fir die Leningrader Straenbahn
gebaut. Von 1947 bis 1949 entstand hier der
Typ LM47 und von 1949 bis 1955 der verbes-
serte Typ LM49, demn von 1957 bis 1968 der
Triebwagentyp LM 57 folgte. Seit 1968 wird
in Leningrad der bisher modernste StraBen-
bahnwagen Typ LME8 hergestellt. Zwischen-
zeitlich gab es auch Versuche mit Gelenkwa-
gen des Typs LM 66 auf der Basis des Typs
LM 68. Er erreichte aber bisher keine Serien-
reife.

Der grofRe Bedarf an StraBenbahnfahrzeugen
fir alle sowjetischen Stadte war und ist allein
durch die Eigenproduktion nicht zu decken.
So wurden bereits 1955 und 1956 96 Trieb-
wagen sowie 105 Beiwagen des inzwischen
in der DDR bewahrten Typs ET 54 und EB 54
(im Volksmund auch LOWA-Wagen genannt)
an zehn sowijetische Verkehrsbetriebe vom
VEB Waggonbau Gotha geliefert.

Zwischen 1958 und 1967 stellte der VEB
Waggonbau Gotha folgende Fahrzeugtypen
fur die UdSSR her: Triebwagen T 57 (122
Stiick), Beiwagen B 57 (116 Stiick), Triebwa-
gen T 57 E (215 Stiick), Beiwagen B 57 E (204
Stiick), Triebwagen T 2 (386 Stiick) und Bei-
wagen B 2 (383 Stiick). Hinzu kamen 101 Ge-
lenkwagen des Typ G4, davon je 50 nach
Lwow und Tallinn sowie ein.Fahrzeug nach
Wolgograd. Insgesamt erhielten 22 sowijeti-
sche Verkehrsbetriebe von 1955 bis 1967
StraBenbahnfahrzeuge aus dem VEB Wag-
gonbau Gotha, die teilweise heute noch in
Lwow, Tallinn und Jewpatoria verkehren.
Bei Besuchen konnte mehrfach festgestellt
werden, daf sich die Fahrzeuge trotz ande-
rer Betriebs- und Witterungsbedingungen
ber viele Jahre hinweg gut bewahrten.
Dariiber hinaus lieferten die Prager TATRA-
Werke CKD die ersten 20 Triebwagen des
neuentwickelten Typ TATRA T1 nach Rostow
am Don. Ab 1958 folgten 380 Exemplare des
TATRA-Typs T2. Seit 1963 wird der verbes-
serte TATRA-Typ T3 in der UdSSR einge-
setzt. Inzwischen rollen iber 10 000 TATRA-
Wagen auch mit drei Tiren und als T4SU mit
2,20-m-Wagenkastenbreite fir  1000-mm-

me 11/87 11



eisen
bahn

Prof. Dr. sc. techn. Adolf Dannehl,
Dresden

150 Jahre russische
und sowjetische
Eisenbahnen

In der Sowjetunion feiern in diesen Ta-
gen und Wochen die Menschen zwei
bedeutende |ubilduen: den 70. Jahres-
tag der GroBen Sozialistischen Oktober-
revolution und den 150. Jahrestag der
Inbetriebnahme der ersten russischen
Eisenbahn. Am 30. Oktober 1837 fuhr
zwischen der Landeshauptstadt St. Pe-
tersburg und der Sommerresidenz des
Zaren in Zarskoje Selo erstmalig auf ei-
ner offentlichen Eisenbahnstrecke ein
Zug. Er war mit einer aus England im-
portierten Dampflokomotive bespannt,
die acht Wagen zog. Nur 28 Minuten
dauerte die Eroffnungsfahrt. 1838
wurde diese 23 km lange Strecke {iber
Zarskoje Selo hinaus um weitere 25 km
bis Pawlowsk verldngert. Heute ist
diese Strecke Bestantteil der Neben-
bahnstrecke Nr. 44 der Sowijetischen Ei-
senbahnen (SZD), und Zarskoje Selo
heift jetzt Djetskoje Selo — Kinderdorf.
Natirlich gab es auch schon vor 1837
Eisenbahnen in RuBland. Aber das wa-
ren keine offentlichen, sondern Berg-
werk- und Industriebahnen. Die erste
russische Bahn dieser Art entstand be-
reits im 17. Jahrhundert in den Kupfer-
minen von Pyskorsk an der oberen
Kama. Sie hatte holzerne Schienen.
Erstmals eiserne Schienen verwendete
man bei der Eisenbahn im staatlichen
Kanonenwerk von Alexandrowsk 1788.
Einen bedeutenden Schritt zur Eisen-
bahnentwicklung in RuBland taten Vater
und Sohn Frolow, die in dem im Altaige-
birge gelegenen Bergwerk von Kolywa-
nowo-Woskressensk Stollenbahnen
bauten. Die unter Leitung von Vater K.
D. Frolow entstandene erste Bahn hatte
noch hélzerne, die vom Sohn P. K. Fro-
low 1809 errichtete Strecke bereits gulR-
eiserne Schienen. Letztere war 2 km

lang und wurde mit Pferden betrieben.
Es handelte sich dabei um die erste
Pferdebahn in RuBlland.

Die erste russische Dampflokomotive
erblickte 1834 das Licht der Welt. Diese
1A-Lokomotive hatten Vater und Sohn
Tscherepanow, die als Mechaniker in
einem Eisenwerk in Nishni Tagil (Ural-
gebirge) arbeiteten, gebaut. 1835 pro-
duzierten sie eine zweite Maschine, die
tiber die doppelte Leistung verfiigte und
auf der 800 m langen Werkbahn Ziige
mit Massen bis zu 60 t fortbewegen
konnte. Beide Fahrzeuge blieben je-
doch an maBgebender Stelle unbeach-
tet, wobei Parallelen zur ersten von
Prof. Johann Andreas Schubert-in Dres-
den-Ubigau  gebauten  deutschen
Dampflokomotive SAXONIA nicht zu
tibersehen sind.

Der Vorschlag fir den Bau der ersten
offentlichen Eisenbahn RuBlands wurde
1834 von dem Wiener Prof. von Gerst-
ner unterbreitet. Er hatte zuvor mit der

Donau-Moldau-Linie bereits die erste
offentliche Eisenbahnstrecke des euro-
paischen Festlandes errichtet. Dieser Ei-
senbahn-Pionier schlug vor, zwischen
Moskau und den drei Stadten St. Peters-
burg (heute Leningrad), Kasan und
Nishni Nowgorod (dem heutigen Gorki)
Eisenbahnen zu bauen. Mit diesem Vor-
schlag beabsichtigte man vor allem, die
bis dato vorwiegend auf die FluBschiff-
fahrt und den Landtransport mit Pferden
gestiitzten Verkehrsbedingungen RuB-
lands zu verbessern. Gleichzeitig aber
wollte Prof. von Gerstner damit das Mo-
nopol fir den Eisenbahnbau in RuBland
sichern.

Der Vorschlag wurde gepriift und ange-
nommen. Als Zugmittel sollten fiir die
Reiseziige Damptlokomotiven, fiir die
Guterziige Pferde verwendet werden.
Ein derartiger kombinierter Pferde- und
Lokomotivbetrieb war schon 1832 auf
der Strecke Lyon—St. Etieme praktiziert
worden. Allerdings gab es erhebliche

1 Dampflokomotiven gehorten bei den Sowjeti-
schen Eisenbahnen Gber viele Jahrzehnte zum tagli
chen Bild. Diese Aufnahme zeigt eine Neubauloko-
motive der Baureihe 36 im Jahre 1959 vor einem
abfahrbereiten Schnellzug.

2 Inzwischen haben vor allem Elloks die Zugfor-
derung im européischen Teil der Sowjetunion uber-
nommen. Hier steht abfahrbereit die Lokomotive
4C2'-995 mit einem Schnellzug im Moskauer Bahn-
hot in Leningrad am 10. Mai 1984.

Foto: Archiv (1); M. Folkers (2)

Fortsetzung von Seite 11

Spurweite durch sowjetische Stadte. AuBer-
dem erhielten 1967, 1968 und 1969 acht Ver-
kehrsbetriebe 246 Gelenkwagen des TATRA-
Typs K2.

Parallel dazu produzierten auch sowjetische
Waggonfabriken weiterentwickelte Fahr-
zeuge. So erschien im Jahre 1962 der Typ
RWZ-6, der von der Waggonfabrik Riga in
groflen Stickzahlen ausgeliefert wurde. Be-
reits fiinf Jahre spéter erregte ein nach mo-
dernsten Gesichtspunkten gebauter Strallen-
bahntriebwagen Aufsehen. Seit 1970 fertigt
die Waggonfabrik in Ust-Katawsk den neuen
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Wagentyp vor allem fir Stadte im asiati-
schen Teil der Sowjetunion.

Vor wenigen Jahren allerdings fuhr dieser
Typ auch erstmals durch Leningrad.

In Riga und Ust-Katawsk sind unléngst neue
Fahrzeuge entwickelt worden, {ber die zu
gegebener Zeit noch zu berichten sein wird.
1977 wurden die aus der DDR bekannten
Kurzgelenkwagen des Typs KT4D, herge-
stellt in den TATRA-Werken CKD-Prag, als
Typ KT4SU erstmals in die Sowjetunion ge-
liefert. Inzwischen gehdren diese Fahrzeuge
in sieben Stadten, in denen meterspurige
Streckennetze betrieben werden, zum tég-
lichen Bild.

Derzeit werden von den TATRA-Werken die

Nullserien- und ersten Serienfahrzeuge des
Typs T6B5 (auch T 3 M) u. a. in Moskau,
Kiew und Barnaul erprobt.

Die StraRenbahnen in der UdSSR werden zu-
sammen mit den leistungsfédhigen Metro-
Netzen, aber auch mit den sehr zahlreichen
Obusbetrieben und dichten KOM-Linien wei-
terhin das pulsierende Leben in den GroB-
stadten bestimmen und somit zum weiteren
wirtschaftlichen Aufschwung im grdBten
Land der Erde beitragen.

Quellenangaben

(1) Aufzeichnungen des Verfassers

(2) JubilBumsschriften, CKD-TATRA-Prag

(3) Prospektunterlagen des VEB Waggonbau Gotha

(4) Zuarbeiten der Herrn A. Olander, Tallinn und M. W.
Ketschertow, Moskau
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Bedenken dariiber, ob die geplante Ei-

senbahn unter den spezifischen, insbe-
sondere den rauhen Winterbedingun-

gen RuBlands ausreichend zuverléssig
sei. So wurde Prof. von Gerstner die
Genehmigung erteilt, auf einer kurzen
Versuchsstrecke die Tauglichkeit von
Eisenbahnen in RuBland und die Bewih-
rung von Dampflokomotiven unter den
strengen Winterbedingungen nachzu-
weisen. Daflr wurde die Strecke von
St. Petersburg nach Zarskoje Selo aus-
gewdhlt.

Der Streckenbau begann 1835. Als
Spurweite wahlte Prof. von Gerstner 6
FuR (1829 mm). Bei Erdffnung standen
vier Lokomotiven zur Verfiigung, von
denen drei in England und eine in Bel-
gien gebaut worden waren. Spater ka-
men weitere hinzu. Anfangs fand ein

gemischter Lokomotiv- und Pferdebe-
trieb statt; ab 1838 fuhren dann nur
noch Lokomotiven. Im Zuge der Einbin-
dung dieser Bahn in das (brige Eisen-
bahnnetz RuBlands wurde die Zarskoje
Selo-Bahn 1902 auf die Spurweite von 5
fuR, das sind 1524 mm, umgenagelt.
Die erste offentliche Eisenbahn RuB-
lands St. Petersburg-Zarskoje Selo—
Pawlowsk war von Anfang an ein voller
Erfolg. Bereits im ersten Betriebsjahr
wurden 725 626 Reisende gezahlt. Der
Guterverkehr blieb unbedeutend. Um
Fahrgdste zu werben, organisierte die
Bahnverwaltung in Pawlowsk kosten-
lose Konzerte, fiir die in den 60er Jah-
ren auch Johann StrauB engagiert
wurde und die Dostojewski in seinem
Roman ,Der Idiot” sehr anschaulich be-
schrieb.

1857 verfigte die Zarskoje Selo-Bahn
iber sieben Dampflokomotiven und 39
Personenwagen 1., 2. und 4. Klasse. Die
3. Klasse war bereits 1848 aufgehoben
worden. Unter den Dampflokomotiven
existierte die 1836 gebaute ROSSIJA
noch als einzige der urspriinglichen Lo-
komotiven. Die zu diesem Zeitpunkt
neueste Lokomotive war die in RuBland
hergestellte MAXIMILIAN, deren Lei-
stung 80 PS betrug. 1856 wurde der
elektrische Telegraf eingefiihrt.

Der Betrieb der ersten Gffentlichen Ei-
senbahn RuBlands von St. Petersburg
Uber Zarskoje Selo nach Pawlowsk
hatte den Nachweis dafiir gebracht, da
ein ganzjdhriger Eisenbahnbetrieb auch
in diesem Land mdglich war. Damit
wurde zugleich der Weg frei fir den
Bau weiterer Eisenbahnen in Rufland.

Die éisenbahnen
in Tadshikistan

Die Tadshikische Sozialistische Sowjet-
republik gehort zu den kleinsten der 15
Republiken der UdSSR. Sie wurde 1924
innerhalb der Usbekischen SSR als
Tadshikische Autonome Sowjetrepublik
gegriindet und erhielt 1929 als Tadshiki-
sche SSR ihre volle Selbstindigkeit.
Tadshikistan umfalit die vier geographi-
schen Zonen Nordtadshikistan (Gebiets-
hauptstadt Leninabad), Kuhistan (einzige
Stadt dieses Berggebietes ist Pendshi-
kent), Siudwesttadshikistan (Republik-
hauptstadt Duschanbe) und Pamir (Ge-
bietshauptstadt Chorog). Uber die
Halfte des Landes liegt hoher als 3000
m; die Hochgebirge Tienschan und Pa-
mir bestimmen die Topographie dieser
Republik in wesentlichem MaRe. Nur
acht Prozent des Bodens sind Acker-
land, und nur weitere 20 Prozent kon-
nen als Weideland genutzt werden.
Tadshikistan ist reich an Bodenschit-
zen. Die bedeutendsten davon sind
Erdél, Steinkohle, Schwefel, Zinn, Wol-
fram, Gold, Silber, Kupfer, Blei und
Wismut. Vor allem in Duschanbe sind
der Maschinenbau und die metallverar-
beitende Industrie anséssig. Weitere be-
deutende Industriezweige sind die Ener-
giewirtschaft mit einer gréReren Anzahl
von Wasserkraftwerken und die Che-
mie.

Zum Zeitpunkt der Republikgriindung
1924 gab es im ganzen Land keinen Ki-
lometer Eisenbahnstrecke. Noch im
gleichen Jahr begann der Bau der
Strecke Termez—Duschanbe. Seit 1929
ist die Strecke in Betrieb und damit die
Landeshauptstadt Duschanbe an das
tibrige Eisenbahnnetz der UdSSR ange-
schlossen. In Duschanbe wurde 1930

A@anfsfan

ein Bahnbetriebswerk mit einem Be-
stand von elf Dampflokomotiven der
Baureihe TK eroffnet. Zur Behebung
der Wasserprobleme mufBte ein Brun-
nen gebohrt werden. Ab 1932 kamen
ausschlieBlich die leistungsstirkeren
Dampflokomotiven Of zum Einsatz, die
in den 40er Jahren durch solche der
Baureihen 3¢, 37, 3™ und 3P ergénzt wur-
den. 1962 fuhr die erste Diesellokomo-
tive in Tadshikistan und 1964 ist hier die
letzte Dampflokomotive auBer Dienst
gestellt worden.

Im Laufe der Jahre wurden in Tadshiki-
stan weitere Eisenbahnstrecken gebaut
(siehe Karte). Damit gibt es zwei vonein-
ander unabhéngige tadshikische Netze,
eines um Duschanbe und eines um
Leninabad. Beide sind mit dem Eisen-
bahnnetz der Usbekischen SSR verbun-
den. Einige Strecken sind schmalspurig.
Insgesamt existiert in der Tadshikischen
SSR gegenwirtig ein rund 1000 km lan-
ges Eisenbahnnetz. Besonders bedeu-

— ISR -Grenzen
Eisenbahn

tend ist die erst vor wenigen Jahren in
Betrieb genommene Strecke Termez-—
Kurgan-Tjube. Nur durch sie war es
maoglich, das Energie- und Industriezen-
trum im tadshikischen Wachschtal zu
errrichten. Den Bau dieser Strecke er-
forderte u.a. die Bewegung von 9,3
Mill. m?® Erdmassen, davon 1,7 Mill. m?
Felsgestein. Auf der 265 km langen
Bahn muBten 390 Kunstbauten, darun-
ter 19 Viadukte und groRe Briicken, er-
richtet werden.

Die Eisenbahnen Tadshikistans gehéren
zusammen mit denen der Sowjetrepu-
bliken Usbekistan, Turkmenien und Kir-
gisien zur Direktion Mittelasien der
SZD, die ihren Sitz in der usbekischen
Hauptstadt Taschkent hat. Die tadshiki-
schen Eisenbahnen sind neben den an-
deren Verkehrstragern unentbehrlich,
um die volkswirtschaftlichen Aufgaben
dieser Republik zu I6sen.

Prof. Dr. sc. techn. Adolf Dannehl, Dres-
den
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UnvergeBliche
Eindriicke

»me” berichtet
vom 34. MOROP-Kongref}
in Erfurt

Vom 5. bis 12. September 1987 war die
Blumenstadt Erfurt Gastgeber fiir den
34.KongreR des Verbandes der Modell-
eisenbahner und Eisenbahnfreunde Eu-
ropas (MOROP). 338 Eisenbahnfreunde
bzw. Modelleisenbahner aus 19 europa-
ischen Ldndern kamen nach Erfurt —
voller Erwartung auf das interessante
und zugleich vielseitige Programm.
Aber nicht nur Exkursionen in das Thi-
ringer Land, den Harz und die Ausstel-
lungen bzw. Sonderfahrten in Erfurt
selbst kennzeichneten diesen KongreR.
Wichtige Beratungen, darunter die des
Technischen Ausschusses und des seit
1985 bestehenden Ausschusses Eisen-
bahnfreunde gehérten ebenso dazu.
Auch die wahrend des Kongresses or-
ganisierten Foren flr Eisenbahnfreunde
und Modelleisenbahner stellten Wei-
chen fir eine kiinftig noch fruchtbrin-
gendere Arbeit in und zwischen den
Mitgliedsverbanden des MOROP.

Natdrlich ist es im Rahmen dieses Bei-
trages,nicht moglich, auf alle Einzelhei-
ten einzugehen. Dennoch soll der hier

Aus der Arbeit
des Ausschusses
Eisenbahnfreunde N

Die Beratung dieses Ausschusses fand
unter Leitung seines derzeitigen Vorsit-
zenden, Rene Dubray (Frankreich), am
6. September 1987 statt. Der DMV nahm
erstmalig an einer AusschuBsitzung teil.
Der Ausschull — er war bisher im Statut
des MOROP nicht offiziell verankert —
tagte bereits mehrfach auf vergangenen
Kongressen. Inzwischen ist ein Arbeits-
programm entstanden, das im wesentli-
chen die Erarbeitung von Verzeichnissen
Uber folgende Sachgebiete beinhaltet: Ei-
senbahnmuseen, Museumseisenbahnen
(einschlieBlich jener Institutionen, die sta-
tionare und fahrbare Eisenbahnmateria-
lien sammeln), alle Mitgliedsverbinde
bzw. Clubs, die sich mit Fragen der Ei-
senbahnfreunde befassen, die Zeitschrif-
ten der Eisenbahnfreunde, bedeutende
Exkursionen sowie die fiir das Fotografie-
ren auf dem Bahngeldnde in den einzel-
nen Landern geltenden Regelungen.

Samtliche Informationen sollen compu-
tergerecht aufbereitet werden, damit die
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gegebene Uberblick die Vielfalt dieses
in mehrfacher Hinsicht bemerkenswer-
ten Kongresses veranschaulichen.

Am Abend des 7. September hiel der
Président des DMV, Dr. Ehrhard Thiele,
die Teilnehmer des 34. MOROP-Kon-
gresses herzlich willkkommen. Dem An-
liegen des MOROP, die Kontakte zwi-
schen den europaischen Verbénden im
Sinne eines noch besseren Erfahrungs-
austauschs zu festigen, solle — so der
Redner — auch dieser KongreR beitra-
gen. In der vorab stattgefundenen Dele-
giertenkonferenz wurde dem Antrag
des polnischen Modellbahnverbandes,
Mitglied des MOROP zu werden, zuge-
stimmt.

Reiner Enders, amtierender Staatssekre-
tér, Stellvertreter des Generaldirektors
der DR und Vizeprasident des DMV
tibermittelte an die Kongrefteilnehmer

Mitgliedsverbande mit Hilfe von Disket-
ten entsprechende Angaben mit eigenen
Computern abrufen kénnen.

Als auBerordentlich wertvoll erwies sich
ein Erfahrungsaustausch, an dem vor al-
lem Léndervertreter aus Frankreich, Bel-
gien, der Deutschen Demokratischen Re-
publik, der Volksrepublik Bulgarien, der
Ungarischen Volksrepublik, den Nieder-
landen und Schweden zeitweise oder
stindig teilnahmen. Bemerkenswert war
der Bericht des bulgarischen Vertreters,
Boris Tschakarov, dessen Verband sich
um die Aufnahme in den MOROP be-
miiht. Die bulgarischen Eisenbahn-
freunde und Modelleisenbahner gehtren
als nicht selbstindige Vereinigung der
dortigen Gesellschaft fiir . Natur- und
Technikwissenschaft an, die der Kammer
der Technik in der DDR nahesteht.
Ausgehend vom Bericht der DDR konnte
einiges Uber das vielfdltige Verbandsle-
ben der Eisenbahnfreunde im DMV ge-
sagt werden. Daraus entstanden gleich-
zeitig Empfehlungen zur weiteren Arbeit
des Ausschusses Eisenbahnfreunde. Die
wiéhrend der Diskussion gewonnenen Er-
kenntnisse ermdglichten schlieBlich, dafl
der DDR-Vertreter der MOROP-Delegier-
tenversammlung, DMV-Prasident Dr.

herzliche GriiBe des Ministers fiir Ver-
kehrswesen der DDR, Otto Arndt. Rei-
ner Enders unterstrich die bewéhrte Zu-
sammenarbeit zwischen der Deutschen
Reichsbahn und dem DMV insbeson-
dere bei der Traditionspflege.

Bevor MOROP-Prasident Pierre Schrade
(Schweiz) den 34. MOROP-KongreR er-
offnete, informierte er liber eine wich-
tige Entscheidung der Delegiertenver-
sammlung: Ab 1. Januar 1988 wird Dr.
Ehrhard Thiele, bisheriger Vizeprisi-
dent des MOROP, als Président dieses
internationalen Verbandes wirken. Als
Vizepréasident wurde Hans Feldmeier,
Vorsitzender des Bundesverbandes
Deutscher Eisenbahnfreunde e. V.
(BRD), gewihlt.

Zweifellos einen Hohepunkt stellten die
an den folgenden Tagen veranstalteten
Sonderfahrten dar. Dabei zdhlten auer-

Ehrhard Thiele, Verstindnis und Zustim-
mung fiir die eingebrachte Statut-Ergan-
zung des MOROP (iber die Aufgaben der
Arbeit des Ausschusses der Eisenbahn-
freunde fand.

Im Statut wird die kiinftige Arbeit des
Ausschusses wie folgt umgrenzt:

.Der AusschuR Eisenbahnfreunde kon-
zentriert seine Tatigkeit auf die Koordi-
nierung, die Propagierung und den Erfah-
rungsaustausch der Eisenbahnfreunde
auf dem Gebiet spezifischer Exkursionsts-
tigkeit, der Traditionspflege und der Er-
haltung kulturhistorischer Sachzeugen
der Verkehrsgeschichte. Er organisiert
dazu den Austausch von Dokumentatio-
nen und Informationen. Er unterstitzt
und fordert Bestrebungen im Interesse
des Erhalts und Ausbaus der bestehen-
den Eisenbahnnetze und -betriebe.”

Am 7. September stand dann das Forum
der Eisenbahnfreunde auf dem Pro-
gramm. Es wurde gemeinsam vom Vorsit-
zenden des Ausschusses Eisenbahn-
freunde Rene Dubray und dem Vorsitzen-
den der Kommission fiir Eisenbahn-
freunde des DMV, Rolf Steinicke, gelei-
tet.

Rene Dubray berichtete zuniichst iiber
die Arbeit des Ausschusses. Diskutiert
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1 Wihrend des Aufenthaltes bei der eisenbahn-
technischen Exkursion zur Oberweifbacher Berg-
bahn am 9. September 1987 haben sich fiir ein
Pressefoto aufgestellt (v. |. n. r.): Pierre Schrade
(Schweiz) derzeitiger MOROP-Président, Dr. Ehr-
hard Thiele (Deutsche Demokratische Republik)
kiinftiger MOROP-Prisident und Hans Feldmeier
(Bundesrepublik Deutschland) kiinftiger MOROP-
Vizeprisident.

2 Immer wieder war er in Grimmenthal dicht um-

lagert: der Traditionsseilzug der DR mit der Loko-
motive 23 1113 (8. September 1987).

3 Herzlich willkommen hie am 8. September

1987 der Prasident der Rbd Erfurt, Siegfried Kniip-
fer, im ehemaligen Klostergelander von VeRra die

KongreRteilnehmer auf einer eigens fiir den MO-
ROP aufgesteliten Feldbahndiesellokomotive.
Rechts von ihm die Dolmetscherin, Frau Metzner.

Sie Ubersetzte wihrend des gesamten Kongresses

neben den vielen gegenseitigen guten Wiinschen

auch sténdig Fachausdriicke, wofiir ihr besonderer

Dankgebiihrt. Danebendie Birgermeisterinder

Gemeinde Velra.

2

wurden im AnschluR daran u.a. Pro-
bleme des Fotorechts und die Einbezie-
hung von Eisenbahnphilatelisten sowie
der Ausschreibung eines internatiomalen
Fotowettbewerbes. Der gastgebende
DMV informierte die Teilnehmer des Fo-
rums auBerdem iber die gemeinsam mit
der Deutschen Reichsbahn organisierte
Traditionspflege. Grofen Anklang fanden
die durch das Filmstudio des Ministe-
riums fiir Verkehrswesen der DDR herge-
stellten drei Streifen ,Schmalspurbahnen
in der DDR", die auf Anregung des DMV
und im Auftrage des Ministers fiir Ver-
kehrswesen entstanden. Als Giste teilge-
nommen hatten an dieser Veranstaltung
der amtierende Staatssekretdr, Stellver-
treter des Generaldirektors der DR und
Vizeprasident des DMV, Reiner Enders,
sowie der Regisseur der Schmalspur-
bahnfilme Burkhard Sprang.

r.s./me

Aus der Arbeit des
Technischen Ausschusses

Unter Leitung des Vorsitzenden des
Technischen Ausschusses (TA), Ferenz

dem 20 australische Eisenbahnfreunde
zu den stindigen Gasten. Am 8. Sep-
tember 1987 stand eine Thiringen-
Rundfahrt — ab Arnstadt mit zwei Ziigen
— auf dem Programm. In VeRra, einer
kleinen Gemeinde bei Schleusingen
gab es dann eine besondere Uberra-
schung. Das im ehemaligen und gleich-
namigen Kloster untergebrachte Agrar-
historische Museum war gegeniiber der
Dampfeisenbahn eine willkommene Ab-
wechslung. Hier begriite der Président
der Reichsbahndirektion Erfurt, Sieg-
fried Kniipfer, die Teilnehmer des MO-
ROP-Kongresses auf das Herzlichste.

GroBe Freude bereiteten die eingesetz-
ten Dampflokomotiven 35 1113, 44 1093
65 1049, 94 1292 und 95 1027. Gleiches
traf zu fiir den in Zwickau beheimateten
und von der Arbeitsgemeinschaft 3/75
+Eisenbahntradition” des DMV betreu-

Szegd aus der Ungarischen Volksrepu-
blik, tagten im Rahmen des 34. MOROP-
Kongresses in Erfurt dessen Mitglieder
am 6. September 1987 ganztigig in zwei
Arbeitsgruppen sowie am 7. September
im Plenum. Elf NEM-Entwiirfe standen
auf der Tagesordnung. Im Ergebnis kon-
struktiver und manchmal auch tempera-
mentvoller Diskussionen in den Arbeits-
gruppen konnten schlieBlich sechs Nor-
men Europdischer Modellbahnen (NEM)
verabschiedet und der Delegiertenver-
sammlung zur BeschluBfassung vorgelegt
werden. Dies sind:

NEM 007 Eisenbahn-Epochen,

NEM 010 MaRstabe — NenngréRRen
Spurweiten,

NEM 105 Tunnelprofile fiir
Regelspurbahnen,

NEM 303 Puffer,

NEM 340 Radsatz und Gleis fiir Mittellei-
tersystem,

NEM 661 Hachstgeschwindigkeit der
Modelitriebfahrzeuge.

Weitere NEM-Entwiirfe wurden beraten
und noch erforderliche Anderungen fest-
gelegt. Alle zum TA gehdrenden Linder-
vertreter beschlossen die an ein Modell-
triebfahrzeug zu stellenden Anforderun-
gen in einem Forderungskatalog zusam-

ten Traditionseilzug der Deutschen
Reichsbahn mit seinem Prunkstiick,
dem Speisewagen.

Der 9. September bot ausgiebig Gele-
genheit, die OberweiBbacher Bergbahn
kennenzulernen. Die steilste Standseil-
bahn der Welt, auf der regelspurige Ei-
senbahnwagen beférdert werden kon-
nen, zog wohl jeden Exkursionsteilneh-
mer in ihren Bann. Wie am Tage zuvor,
gehorten wiederum Scheinanfahrten
dazu. Im Blickpunkt standen dabei die
Lokomotiven 65 1049, 86 1056 und 86
1333.

Die sicherlich eindrucksvollste Exkur-
sion fiihrte am 10. September 1987 von
Erfurt Gber Nordhausen und weiter mit
der Harzbahn nach Benneckenstein,
eingeschlossen eine Stippvisite in
Stiege. Zwischen Erfurt und Nordhau-
sen sorgte die derzeit schnellste be-
3

¥

menzutassen. Mit dem Erarbeiten des er-
sten Entwurfs eines solchen Forderungs-
kataloges wurde der DMV beauftragt.
Das Forum der Modelleisenbahner fand
am 9. September 1987 statt und stand un-
ter Leitung des Vorsitzenden der Techni-
schen Kommission des DMV, Olaf Her-
fen. Viel Diskussionsstoff bildete hier das
Thema ,Modul”. Das Anliegen dieses Er-
fahrungsaustauschs bestand darin, festzu-
stellen, inwieweit es sinnvoll ist, Modell-
bahnanlagen mit anndhernd gleichen
Motiven bei Bedarf miteinander fiir einen
gemeinsamen Betrieb zu verbinden, un-
abhangig davon, ob es sich dabei um Ge-
meinschafts- oder Heimanlagen handelt.
Beispiele aus dem Erfahrungsschatz des
DMV zeigten Wege auf, die sich in der
DDR bewihrt haben. Sie wurden von
Vertretern aus Frankreich und der Bun-
desrepublik Deutschland ergénzt. (,me"”
wird 1988 zu dieser Problematik ein vom
Sekretdr des TA, Gerhard Krauth [BRD],
verfalBten Beitrag verdffentlichen). Inter-
essante Gespréche gab es dariiber hinaus
iber die Epochengestaltung, die prakti-
sche Umsetzung der NEM und die vom
DMV hergesteliten Kleinserien als Ergén-
zung zum Industrieangebot.

o. h./me
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Dampflokomotive  der
Welt, die 02 0201 der Deutschen
Reichsbahn, (iber die MOROP-Fahrtteil-
nehmer hinaus flir groBes Interesse.
Breite Kreise der Bevolkerung, darunter
Kindergartengruppen und Schulklas-
sen, waren spontan an die Strecke und
auf die an der Strecke befindlichen
Bahnhofe gekommen, um den Zug zu
begrifen. UnvergeBlich bleibt die
Fahrt auf der Harzquerbahn. Ob der
Oldtimerzug, gezogen von den rund
90jdhrigen Malettiokomotiven 99 5901
und 99 5903, die einmalige Kehrschleife
in Stiege, die Fahrzeug-Ausstellung in
Benneckenstein oder die zahlreichen
Scheinanfahrten: Fir jeden war etwas
dabei.

Der 11. September 1987 schlieBlich lie
die Herzen der Nahverkehrsfreunde ho-
her schlagen. Die Exkursion zum VEB
Thiiringer Waldbahn und StraBenbahn
Gotha ermoglichte nicht nur eine Fahrt

16 me 11/87

auf der weithin bekannten Waldbahn.
Ebenso Anklang fand die Fahrzeug-Aus-
stellung auf dem Betriebshof in Gotha,
waren doch hier ein Querschnitt we-
sentlicher in der DDR gebauter Stralen-
bahnwagen und einmalige Arbeitsfahr-
zeuge zu besichtigen. Im Mittelpunkt
dieser Exkursion stand der historische
Waldbahnzug aus dem Jahre 1929,

Alle Fahrten wurden zu einem groRen
Erfolg und hinterlieBen nachhaltige Ein-
dricke. Freilich trug dazu auch ein stén-
diger Begleiter bei, der mit sich in die-
sem Jahr sonst sehr sparsam umging:
die Sonne!

Beeindruckend waren auflerdem die in
der KongreRstadt Erfurt organisierten
Ausstellungen und Sonderfahrten. Sie
fanden auch bei breiten Kreisen der Be-
vblkerung grofes Interesse. Auf der
Fahrzeug-Ausstellung im Bahnhof Erfurt
West besichtigten innerhalb von acht
Tagen 23 131 Besucher Lokomotiven

Am Rande vermerkt

Dezider Selecki, CSSR

Immer wieder bin ich gerne in der Deutschen
Demokratischen Republik. Freundschaftliche
Beziehungen verbinden mich seit vielen Jahren
mit den Mitgliedern des DMV. Diesmal war es
der 34. MOROP-KongreB, der mich nach Erfurt
fiihrte. Rundum war alles prima organisiert, es
gab nichts zu meckern. Hohepunkte waren un-
bestritten die Sonderfahrten. In welchem Land
bekommt man solche langen Dampfzugfahrten
noch geboten? Ich glaube, in kaum einem an-
deren dieses Kontinents.

Claude Graince, Frankreich

Der MOROP-Kongref in der Deutschen Demo-
kratischen Republik hat mir gut gefallen. Die
Foren der Eisenbahnfreunde und Modelleisen-
bahner waren sehr informativ. Die schonen Ex-
kursionen werden mir immer in Erinnerung
bleiben. Das Entgegenkommen des Zug- und

" Lokomotivpersonals bei den Fotohalten war

einmalig. Die Veranstalter zeigten sich gegen-
dber uns Gésten stets sehr aufmerksam. Ich
habe mich in ihrem Land sehr wohl gefihit.

Dieter Grabes, Deutsche Demokratische
Republik

Den Organisatoren des 34. MOROP-Kongres-
ses in Erfurt bescheinige ich eine gute Vorbe-
reitung. Die Fotohalte und Scheinanfahrten bei
den gut ausgewihlten Sonderfahrten waren
reichlich und gut, so daB ich sehr schone Fotos
machen konnte.

Wal Stuchbury, Australien

Ich bin das erste Mal in der Deutschen Demo-
kratischen Republik. Die betriebsfahigen Vete-
ranen der Schiene haben mich beeindruckt.
DaR hier soviel fir die Pflege von Traditionen
getan wird, hiitte ich nie gedacht. Von betriebs-
fahigen 90 Jahre alten Dampflokomotiven, wie
bei lhnen im Harz, triumen wir nur. Bei den Ex-
kursionen loste ein Hohepunkt den anderen ab
- dazu die perfekte Organisation. Dank und
Gliickwunsch Ihnen fir diese unvergeBlichen
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Tage. Eine andere Uberraschung ist die Mo-
delleisenbahnzeitschrift in der DDR. Damit haben
wir nicht gerechnet — eine sehr interessante
Lektiire, die wir kiinftig nicht missen miichten.

Im néchsten Jabr reisen wir wieder in Ihr Land.

Niclas, Yliner, Schweden

Besonders gefallen haben mir die Exkursionen.
Am interessantesten war die Fahrt zur Harz-
querbahn. Beim Forum der Eisenbahnfreunde
beeindruckten mich die drei Filme von den
Schmalspurbahnen der Deutschen Reichsbahn
besonders. Ich kann lhnen versichern, daR die-
ser KongreR einen grofen Anklang fand.

Wolfgang Schacht, Bundesrepublik
Deutschland

Es wird wohl nie wieder einen MOROP-Kon-
grel mit so vielen Dampflokomotiven geben:
Die Auswah| der Sonderfahrtstrecken war sehr
gut iiberlegt, die Broschiire ein guter Wegbe-
reiter. Die Vorteile der Zusammenarbeit zwi-
schen DMV und Eisenbahn zeigten sich in den
gut organisierten Exkursionen. Dagegen

hitte im Forum der Eisenbahnfreunde — von
der Idee her eine gute Sache — der Erfah-
rungsaustausch mehr im Vordergrund stehen
miissen. Aber auf diesem Gebiet missen wir
alle noch hinzulernen.

Jozsef Nagy, Ungarische Volksrepublik

Ich nahm bereits 1971 am MOROP-KongreR

in Dresden teil. Schon damals wurde den
Teilnehmern viel gebotan.

Aber dieser 34. MOROP-KongreR hier in Erfurt
Ubertrifft bei weitem meine Erwartungen. Ich
bin bei den Ungarischen Staatsbahnen beschif-
tigt und setze mich in meinem Heimatland be-
sonders fiir den Traditionsbetrieb ein. Deshalb
begeisterte mich der Traditionsbetrieb von
Erfurt Hbf nach Erfurt West besonders. Die
dortige Fahrzeug-Ausstellung war fiir mich
sehr anschaulich. Wenn es mir die Méglich-
keiten erlauben, bin ich bald wieder zu &hnli-
chen Sonderfahrten in der DDR.

i

und Wagen verschiedener Generatio-
nen, 3 221 Lokomotivmitfahrten wurden
registriert. Der mehrmals am Tage pen-
delnde Traditionszug befdorderte an
neun Tagen 10 486 Eisenbahnfans aus
nah und fern.

Die Modellbahn-Ausstellung im
.iga”-Geldnde erlebte eine Rekordbesu-
cherzahl. 118 115 Interessenten lieRen
es sich nicht nehmen, neben verschie-
denen Gemeinschafts- und Heimanla-
gen einige preisgekronte Modelle des
XXXIV. Internationalen Modellbahn-
wettbewerbes, der am Vorabend des
MOROP-Kongresses in Gotha stattfand,
zu besichtigen. Insgesamt 5 996 Modell-
bahnfreunde sahen sich die Ausstellun-
gen der Arbeitsgemeinschaften 4/33
und 4/50 an. Viel Zuspruch fand der hi-
storische Stralenbahntriebwagen 92
der Erfurter Verkehrsbetriebe, der zwi-
schen Domplatz und ,iga"“-Geldnde
pendelte.

. Am 11, September 1987 dann die feierli-

che AbschluBveranstaltung. Der Prési-
dent des DMV und kinftige MOROP-
Président, Dr. Ehrhard Thiele, dankte in
seiner AbschluBrede all jenen, mit de-
ren Hilfe dieser KongreB mdglich
wurde: dem Minister fir Verkehrswe-
sen Otto Arndt, als Schirmherr des Kon-
gresses, der Leitung der Reichsbahndi-
rektion Erfurt, den ortlichen Organen,
dem Organisationskomitee des 34. MO-
ROP-Kongresses und den vielen ande-
ren Helfern. Sein Dank galt auRerdem
den KongreBteilnehmern fiir das Inter-
esse an den Sonderfahrten, die hervor-
ragende Disziplin und fiir die vielen an-
erkennenden Worte. :

Danach hielt der Préasident des MOROP,
Pierre Schrade, das SchluBwart. In be-
wegenden Worten sagte er den Gastge-
bern fiir den gelungenen KongreR ein
herzliches Dankeschon. Pierre Schrade

4 Erstmalsin der Offentlichkeit prasentierten am
gleichen Tage die ehrenamtlich arbeitenden Mit-
glieder der DMV-AG _Eisenbahntradition” Zwickau
ihre neuen historischen Uniformen aus der DRG-
Zeit.

5 Immer wieder sorgten Fotohalte und Scheinan-
fahrten fiir viel Begeisterung. Die hohe Disziplin
der Fahrtteilnehmer erméglichte meist mehrere
Scheinanfahrten an gleicher Stelle wie auch vor
dem Bahnhof Sitzendorf am 8. September 1987.

6 Nicht nur fiir die Teilnehmer des MOROP-Kon-
gresses war die Fahrzeug-Ausstellung in Bennek-
kenstein von Interesse. Auch Schiller aus dieser
kleinen Harzstadt interessierten sich fiir die hier ge-
zeigten meterspurigen Fahrzeuge der Harzbahnen
{10. September 1987).

7 Die Nahverkehrsfreunde kamen am 11. Sep-
tember 1987 voll auf ihre Kosten. Die Exkursion auf
der Thiiringer Waldbahn war verbunden mit dem
Einsatz eines vielféltigen Fahrzeugparkes.

Fotos: A.-D. Lenz, Berlin (1 und 6); W.-D. Machel,
Potsdam (2 bis 5 und 7).

betonte, daR dieser KongreR sehr deut-
lich veranschaulichte, welche hervorra-
genden Ergebnisse bei der Zusammen-
arbeit zwischen einer Staatsbahn und
einem Modellbahn-Verband erreicht
werden kénnen.

AbschlieBend wurde dariiber infor-
miert, da Helmut Reinert (DDR), Giin-
ter Albrecht (BRD) und Pierre Schrade
(Schweiz] kiinftig Ehrenmitglieder des
MOROP sein werden.

Alles in allem: Der 34. MOROP-KongreR
war ein groBer Erfolg. Die Aufgabe die-
ses europdischen Verbandes, Tausende
Modelleisenbahner und Eisenbahn-
freunde fiir eine sinnvolle Freizeitbe-
schiftigung im Sinne des Friedens und
der Vdlkerverstindigung anzuregen,
konnte nicht nur einmal mehr unter Be-
weis gestellt, sondern weiter vertieft
werden.
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Ing. Eberhard Hausmann (DMV), Dresden

38 Jahre Liebe
zur
kleinen Eisenbahn

Der Anfang

1949: Besuch der Dresdner Weihnachts-
messe. Ich brachte das Zeitlimit meines Va-

ters total durcheinander. Von der grofen
Ausstellungsanlage unseres Altmeisters Hans
Otto Voigt war ich einfach nicht wegzubrin-
gen. Die groBe Liebe zur kleinen Eisenbahn
begann — und sie ist bis heute nicht abge-
kiihlt. 1951 stand die ersehnte ,elektrische
Eisenbahn” dann endlich unterm Weih-
nachtsbaum. Es war ein ,Pico-Express”, eine
zweiachsige Stromlinienlokomotive mit drei
Wagen und einem Gleisoval. Bald folgten die
ersten selbstgebauten Gleise aus Papp-
schwellen und Hohlprofil. In der Dresdner
Pionierstation ,Junger Techniker”, wo an ei-
ner ebenfalls von Hansotto Voigt aufgebau-
ten 0-Anlage der Betriebsablauf der Reichs-
bahn bis ins Detail nachvollzogen wurde,
lernte ich viel iiber die Modelleisenbahn
hinzu. Und als 1952 die ersten Hefte dieser

Zeitschrift erschienen, gehdrten sie zu mei-
ner Lieblingslektire. Heute nehmen die fast
komplett gebundenen Bénde vom Jahrgang
1952 an einen betrdchtlichen Platz in mei-
nem Biicherschrank ein und bilden ein wert-
volles Nachschlagewerk.

Die Zeit der Suche

In den folgenden Jahren war ich durch Ausbil-
dung, Studium und fehlenden Platz vorwiegend
theoretischer Modelleisenbahner. Ich ver-
brauchte bergeweise Papier fur Gleispléane und
Schaltungsentwiirfe, undich lie keine der Aus-
stellungen aus, um mir Anregungen zu holen.
Mehrere Anlagen wurden angefangen und -
weil neue Ideen geboren wurden — halbfertig
wieder abgerissen. 1964 wurde ich Mitglied des
DMV und fungierte in der damaligen AG 3/23
als Elektriker vom Dienst". Zu Hause begann
ich mit dem Bau einer TT-Anlage, welche sogar
fertigwurde. Bald aber zog es mich wieder zur
.grofien”, der NenngréBe HO. Fahrdynamik
und Eisenbahnflair kamen hier dem Vorbild
doch néher.

Die ,richtige” Anlage

1970 war es dann soweit. Die Platzverhilt-
nisse gestatteten endlich den Bau einer An-
lage gemaR meinen Vorstellungen. Auf drei-
einhalb Quadratmeter rollten zehn Ziige, die
Technik funktionierte dank der vielen Pline
einwandfrei, und etwas Landschaft war auch
vorhanden. Die Anlage wurde im ,me" 8/80
vorgestellt.

Als 1975 wieder ein Umzug ins Haus stand,
entschloB ich mich dennoch, die Anlage ab-

zureiBen und neu aufzubauen. SchlieBlich
sollten die in fiinf Jahren gesammelten Erfah-
rungen eingebracht werden. Die Grundidee
der Streckenfiihrung wurde beibehalten, je-
doch der Gleisplan ,landschaftsfreundlicher”
gestaltet, was beim Vergleich der Bilder mit
denen im Heft 8/80 unschwer zu erkennen
ist. Ein Teil der Strecke ist elektrifiziert wor-
den, da meine besondere Vorliebe den Alt-
bau-Elloks gehort. Daraus ergab sich wie-
derum die Notwendigkeit, die Anlage ent-
sprechend dem Zeitabschnitt von 1920 bis
1933 des Vorbildes zu gestalten.

Der Anlagenaufbau

Die Anlage ist teilbar auf zwei Leistenrahmen
aufgebaut. Der Oberbau besteht aus Hartfa-
serstreifen, die in zwei Lagen verklebt und
mit Schottermattenstreifen umlegt wurden.
Dadurch ist eine vorziigliche Gerduschdamp-
fung gewshrleistet. Gleise und Weichen ent-
standen aus Pilz-Schwellenband und Neusil-
berprofil. Letzteres wurde durch Nitrofarbe
rostbraun eingefdarbt. Die Weichen werden
mit unterflur eingebauten Fernmelderelais
betrieben, welche gleichzeitig die Stromver-
sorgung von Herzstick und Zungen sicher-
stellen. Die Landschaftsdecke besteht aus ei-
nem Holz- und Drahtskelett, das mit in Latex-

Anmerkung

Wegen der zu geringen Anlagentiefe liegen die Bogen-
radien, Gleisabstinde und Weichenwinkel teilweise un-
ter den genormten Werlen. Bei Einhaltung der Norm-
werte werden etwa 150 mm mehr Platz in der Anlagen-
tiete benotigt.

Zeichnung: Verfasser
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1 Bahnhof Nieder-Ramstadt-Traisa: Auf Gleis 1

fahrt ein mit der E 94 bespannter Eilzug ein. Der

aus zwei VT 137 bestehende Personenzug wartet
auf Anschlufireisende nach Holzhau

Der Postfahrer hat ganz schin zu tun, um seinen

Lkw durch die schmale Einfahrt in den Posthof zu
bringen (auf dem Bild rechts)

2 Es déimmert bereits, und der Kranfahrer vom
.Stadtischen Elektricitatswerk” Nieder-Ramstadt
muB sich mit der Kohlenentladung beeilen

3 Waihrend die 55er neben dem kleinen Lok-
schuppen von Holzhau ihre Vorréte an Kohle und
Wasser ergédnzt, fahrt auf Gleis 3 ein Personenzug
ein. Da die B9 265 schon mehrere Waldbrande im
Holzhauer Forst verursacht hat, erhielt sie einen
Kobelschornstein
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4 Ein ungewohnter Gast in Holzhau - die 77 002
(vor ihrer Umzeichnung in 95 002) auf einer Ver-
suchsfahrt mit einem Giiterzug. Das Tunnelportal
tréigt noch die Glanzspuren des eben zu Ende ge-
gangenen Platzregens.

5 Der Arbeitszug ist gerade in das Stumpfgleis
vor dem Stellwerk Nieder-Ramstadt-Traisa einge-
fahren. Das Material fir die am néchsten Tag vor-
gesehene Schienenauswechselung ist bereits auf-
geladen, so daR dem Feierabend nichts mehr im
Wege steht. Der ET 85 verkehrt als Eilzug auf der
elektrifizierten Strecke.

6 Ein Personenzug mit einer 38er auf der Briicke
vor dem Holzhauer Viadukt. Als Baumaterial fir die
Briicke dienten Schienenprofil und Blechabfélle. Im
Hintergrund eine vorbildgetreue Zuggarnitur der
Miglitztalbahn. Sie ist insofern eine Ausnahme, als
1933 diese Fahrzeuge beim Vorbild noch nicht exi-
stierten.

Fotos: Albrecht, Oschatz
6
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Bindemittel getrankter Tapete Uberzogen
wurde. Die Felsen entstanden aus Schaum-
polystyrol unter Zuhilfenahme spitzer Finger-
nédgel und eines mélig warmen Lotkolbens.
Der Fahrdraht entspricht der alten Reichs-
bahnausfiihrung mit starren Quertragwerken
im Bahnhof. Am elektrifizierten Streckenteil
stehen Lichtsignale, wie sie von der DRG
1927 als Tageslichtsignale eingefiihrt wurden
(ein rotes und ein bzw. zwei griine Lichter
untereinander). Der Bahnhof Holzhau erhielt
Formsignale. Hochbauten und Hauser ent-
standen iberwiegend aus handelsiiblichen
Bausdtzen mit einigen eigenen Zutaten. Be-
volkert wird die Anlage von {iber 200 Modell-
menschen und rund 50 Modelltieren.

Die elektrische Ausriistung

Da die Elektrotechnik schon immer mein
Lieblingskind war, ist die elektrische Ausri-
stung etwas aufwendig. Die Fahrstromver-
sorgung (bernimmt ein 24-V-Trafo (ber
Gleichrichter in Mittelpunktschaltung und
Stufenschalter bzw. Potentiometer mit Mittel-
stellung, wobei maximal 10-V-Gleichspan-
nung eingespeist werden. Die Polwendung
erfolgt auf den eingleisigen Strecken und in
den Kehrschleifen durch Relais in Abhangig-
keit von der Signal- und Weichenstellung.
Die Fahrspannung fiir die einzelnen Gleisab-
schnitte ist entsprechend den Neigungs- und
Streckenverhiltnissen differenziert und wird
wihrend des Betriebes kaum verdndert. Fur
die Steuerung der Signale, Kehrschleifen
und des mdglichen automatischen Zugbe-
triebes sind 45 Fernmelderelais und sechs
Zeitrelais vorhanden. Sie werden mit 24-V-
Gleichspannung betrieben. Weitere 50 Fern-
melderelais dienen zum Antrieb der 34 Wei-
chen und 16 Entkuppler. Um das ruckartige
Anhalten der Triebfahrzeuge vor haltzeigen-
den Signalen zu vermeiden, werden die Ab-
schaltstrecken zusétzlich ber Kfz-Armatu-
renlampen (12 /2 W) eingespeist. Der ge-
ringe Kaltwiderstand der Gliihlampen ergibt
in Verbindung mit konstruktiven MaRBnah-
men an den Triebfahrzeugen brauchbare
Ausrolleigenschaiten. Die gesamte Steue-
rung der Anlage ist in einem 300 mm tiefen
und 650 mm breiten Gleisbildstellwerk unter-
gebracht, das bei Betriebsruhe unter der An-
lage verstaut wird.

Die Fahrzeuge

Da sich im Laufe meiner Modellbahnerjahre
viele Fahrzeuge angesammelt haben, wer-
den vor allem die Triebfahrzeuge élterer Pro-
duktion so frisiert, daR sie heutigen Anspri-
chen gerecht werden. Diese Verdnderungen
betreffen in erster Linie technische Parame-
ter, wihrend das AuBere im wesentlichen er-
halten bleibt und Zeugnis von der jeweiligen
Produktionszeit ablegt. So erhielt die Loko-
motive der Baureihe 42 von Giitzold, ein du-
Berlich sehr schones Modell, das Triebwerk
einer 55er von PIKO mit gednderter Uberset-
zung und einer finften Kuppelachse. Das
Gehéduse wurde mit Mattlack gespritzt und
durch eine fotografische Beschriftung er-
génzt. Die Baureihe 50 von PIKO bekam ei-
nen neuen Vorldufer, der Anker wurde um-
gewickelt und mit Blei ausgegossen. Das Er-
gebnis sind hervorragende Fahreigenschaf-

ten, die manches Modell der gegenwirtigen
Produktion in den Schatten stellen. Ahnlich
wurden die Lokomotiven 80 und E 63 von
PIKO behandelt. Fiir den Fahrbetrieb sind fol-
gende Dampflokomotiven vorhanden: 18,
23, 24, 38, 41, 42, 50, 55, 64, 75, 84, 86, 89,
91 und 95. Hinzu kommen die E 18, E 32, E
44, E 63, E 69, E 91 und E 94 sowie die VT
135, 137 und ET 85. Bei den Reisezugwagen
beschréanken sich die Veranderungen auf die
damalige Beschriftung, den Einbau von Me-
tallradsétzen und den Einbau von Beleuch-
tung durch LED. Aus optischen Grinden
(enge Radien) werden nur Wagen mit einer
Lénge Uber Puffer bis 200 mm eingesetzt.

Der Fahrbetrieb

Dank des verdeckten Bahnhofs, der Stumpf-
gleise fiir Triebwagen und der Kehrschleifen
sind auf der Anlage 14 komplette Zuggarnitu-
ren beheimatet. AuBerdem gehéren noch
acht Reserve-Triebfahrzeuge fiir notwendige
oder gewollte Lokwechsel dazu. Fir einen
Betrieb nach Fahrplan konnte ich mich bis-
her noch nicht begeistern; mir liegt mehr die
Improvisation. Wenn ich mich entspannen
will, betreibe ich ,Monogamie”®, d. h. die K6
aus dem Kraftwerk wird vor den ansonsten
mit der E 69 bespannten Arbeitszug gesetzt
und fdhrt mit stolzen 30 ,Sachen” die ge-
samte 42 m lange Strecke ab, was immerhin
knapp acht Minuten dauert. Das passiert
meist freitags, da dann der Streckenmeister
den Arbeitsplan fir die kommende Woche
aufstellt und dazu die Gleisanlage inspizieren
muB. Oder die Baureihe 91 fahrt als Lz von
Nieder-Ramstadt-Traisa nach  Holzhau,
nimmt dort erst einmal Wasser, setzt sich
dann vor den beladenen Leig und beférdert
diesen an den Giiterschuppen von Nieder-
Ramstadt-Traisa. Auch diese Fahrt dauert
sechs bis sieben Minuten, da meine Zige
durchschnittlich nicht schneller als 70 % der
zuldssigen  Modell-Hochstgeschwindigkeit
fahren.

Im Gegensatz dazu sind bei der ,Polygamie”
vier bis fiinf Ziige gleichzeitig in Bewegung.
Durch das vereinfachte FahrstraBensy-
stem - beim Ziehen des Ausfahrsignals
werden alle im Fahrwerk liegenden Weichen
sowie die Polwenderelais der eingleisigen
Strecken mit gestellt — wird der Fahrdienst-
leiter auch dabei nicht Uberfordert und kann
noch darauf achten, daR alle Reisenden ei-
nen AnschluBzug erreichen.

Schlieflich gibt es noch den vollautomati-
schen Zugbetrieb, wobei acht Ziige (aber
nicht gleichzeitig) im Einsatz sind; der Fahr-
dienstleiter ist zum Présidenten avanciert
und wartet gespannt, welchen Zug die Auto-
matik als nachstes aus dem Abstellbahnhof
zum Vorschein bringt. Durch Zugerkennung
mittels Schutzgaskontakten in Verbindung
mit Fahrzeugmagneten sowie Fahrleitungs-
kontakten wird jeder Zug auf die der Zugart
entsprechende Strecke geleitet. Eine Kombi-
nation aus Relaispolwechsler mit Zeitrelais
verdndert in den Bahnhofen willkirlich die
Zugfolge, damit kein stures ,Programmfah-
ren” entsteht. Diese Automatik hat sich bis-
her auf drei Ausstellungen der ZAG Dresden
im harten Dauerbetrieb bewdhrt. Vorausset-
zung dafir ist naturlich eine hohe Betriebssi-

cherheit. Entgleisungen, Zugtrennungen und
Kontaktunsicherheiten miissen durch exak-
ten Anlagenbau von vornherein ausgeklam-
mert werden.

Besonders beeindruckend ist der Nachtbe-
trieb. StraBen- und Mastlampen werden nur
mit 10 V gespeist, die Lichtsignale haben
eine Nachtschaltung mit verringerter Span-
nung, und die Gebéude sind teilausgeleuch-
tet. Reiseziige haben Innen- und ZugschluB-
beleuchtung mit LED. Das hat neben dem ge-
ringen Stromverbrauch und der vorbildge-
t: zsen Helligkeit noch den Vorteil, daB das
Licht ,am Tage” kaum zu sehen ist.

Akustische Effekte

Beim Aufnehmen einer richtigen ,Eisenbah-
natmosphére” ist freilich auch das Ohr betei-
ligt. Deshalb habe ich einige Stellen meines
ansonsten ,liickenlos verschweiten” Glei-
ses mit eingefeilten SchienenstdBen verse-
hen (Tunneleinfahrt B, Geféllestrecke unter
der Stahlbriicke) und ein Sperrholzbrett als
Resonanzboden untergelegt. Auf der Stahl-
briicke sind die Schienenképfe mit grobem
Schmirgelpapier aufgerauht. Es klingt so
richtig nach Eisenbahn, wenn ein Schnellzug
mit immer leiser werdenden Klappern der
Drehgestelle im Tunnel verschwindet oder
der Triebwagen auf der Briicke tauschend
echt das Gerdusch vibrierenden Stahles er-
zeugt. Der die Schranke bewegende Syn-
chronmotor gibt ber eine Nockenscheibe
Stromimpulse an eine im Warterhaus einge-
baute Telefonglocke, wodurch das Offnen
und Schlieen der Schranke von vorbildge-
treuen Glockenschligen begleitet wird.
Diese akustischen Einlagen sorgen dafir,
daB der Betrieb selbst bei nur ein oder zwei
in Bewegung befindlichen Ziigen fiir den Zu-
schauer nie langweilig wird.

Ausblick

Obwoh! eine Modellbahnanlage eigentlich
nie richtig fertig wird, sind groRe Anderun-
gen aus Platzgriinden unméglich. Ebenso ist
ein Neubau in absehbarer Zeit nicht vorgese-
hen. Aber die Wiirze steckt bekanntlich im
Detail, und da diirfte noch einiges drin sein.
So soll die Schranke einen in den 20er Jah-
ren beim Vorbild iblichen Baumbehang er-
halten, den Weichen fehlen die damals obli-
gatorischen (moglichst beleuchteten) Wei-
chensignale, und auch die damals Gbliche
Beschriftung der Giterwagen steht noch
aus. ‘Dann warten auch einige abgestellte
Triebfahrzeuge auf ihre Triebwerksrekon-
struktion, so die Baureihe 03 der friiheren
Firma Schicht, die 81er und die E 44% von
PIKO und manches andere alte Stiick. Und
sollte ein Modellbahnfreund noch die zwei-
achsige Stromlinienlok von Pico in der
Kramkiste haben und nicht so sehr daran
héangen, wiirde ich mich riesig freuen...

me 11/87 21



modell
bahn

tips

Dipl.-Ing. Pad. Claus Dahl (DMV),
Burg (b. Magdeburg)

Optoelektronische
Halbleiterbauelemente
in der Modellbahntechnik

Wie in anderen Zweigen der Elektronik,
gab es in den letzten Jahren auch bei
den optoelektronischen Bauelementen
eine stirmische Entwicklung. Die Be-
zeichnung ist ein Sammelbegriff flr
Halbleiterbauelemente, in denen sich
ein UmwandlungsprozeB ,elektrischer
Strom in Licht” oder umgekehrt voll-
zieht. Unter Licht ist nicht nur das sicht-
bare Licht (Wellenlange 0,4 ym - 0,8
um), sondern auch das nicht sichtbare
Infrarotlicht (> 0,8 um) zu verstehen. Flr
den Modelleisenbahner sind entspre:
chend der Anwendung die mit sichtba-
rem Licht arbeitenden Bauelemente
wichtig. Diese wiederum unterscheidet
man in lichtsendende und lichtempfan-
gende.

Die Lichtsender heiBen Lichtemis-
sionsdioden (light emitting diode; abge-
kirzt LED). Infrarot leuchtende Dioden

durch LED zu ersetzen. Aber es lassen
sich auch véllig neue Einsatzgebiete er-
schlieBen. Dazu einige Beispiele: Vor al-
lem gilt dies fir Lichtsender am Modell,
Signallampen an Licht- und Formsigna-
len und am ZugschluB. Auch die Zug-
spitze kann wesentlich vorbildgetreuer
gestaltet werden. Und nicht zuletzt las-
sen sich die Kontrollfunktionen im
Gleisbildstellpult besser und Uber-
sichtlicher darstellen.

Die Lichtsender fiir sichtbares Licht gibt
es in den Farben rot, teilweise orange,
gelb und griin, also in fir die Modell-
bahntechnik gebrauchlichen Farben.

*%

stung bei den Lichtleiter-Lichtsignalen
maoglich ist.(1)

AuBerdem kénnen nun die Lichtstreifen
an Lichtsignalen imitiert werden. Als
Kontrollampen fir Licht- und Formsi-
gnale bzw. auch fir andere Kontroll-
funktionen sind LEDs mit 5-mm-Durch-
messer geeignet. LEDs mit dreieckigem
Kopf bewidhren sich fir Richtungsanzei-
gen bzw. LEDs mit rechteckigem Kopf

- fir Gleisbilddarstellungen. Zwecks bes-

serer Erkennbarkeit des Gleisbildes soll-
ten mehrere dieser LEDs aneinanderge-
reiht werden, um einen Strich zu bil-
den. Durch Kombination von roten und

%

*%

M1 HLIO  HL13

1 Grundschaltungen von LED; a) mit Schaltersteuerung, b) mit Transistortreiber, c) LED-Reihenschaltung,

d} Mehrfachnutzung des Vorwiderstandes;

V1=VQA25V2=V2A35V3=VQA15R=1kQbeil, =12V

2

¥o1

werden mit IRED abgekiirzt. Mehrere o Signalstromkres
Vorteile haben dazu gefiihrt, daB diese & 6_5_) [:]\ o ;
LED in der Technik schnell genutzt wur- £ % 1348 %
den: ] / (+12v)
- geringere Stromaufnahme als vergleichbare R2 5
Gluhlampen, | :
- niedrige Betriebstemperatur, 1 v s
~ hohe mechanische Stabilitat, erschutterungssi- 4 sy Vo2
cher,
3
2 Schaltungsbeispiel fiir Signal-
a) ) und Kontroll-LED-Stromkreis mit
Treiberschaltkreis D 126. (Die bei
rri ¥1 den Eingdnge kdnnen zur Realisie-
V-4 » Y 7=k rung von Steuerfunktionen benutzt
1 Mo werden!) VI = D 126D, VD1 = VQA
P 2 linke 15, VD2 = VQA 13
c1 472 - Schalfung 3 Konstantstromschaltung  fur
Schiene o1 e/ @)  LED ZugschluRsignal
y a) unabhéngig von der Fahrtrich-
R2 tung
33-472  rechts b) fiir automatischen Lichtwechsel
~ i bei Anderqng der Fahrtrichtung.
v Die Anschlisse beziehen sich auf
- V5 d;e Vorwirtsfahrt, V 1 — 4 = 4xSAY
17, V 5,6 = VQA 15; VT 1,2 = Bat
(s S + \T\\ 4 \:\ seltransistor B >50, C1 = 0...200
Stromabnebmer uF/16Y

- kleine Abmessungen, angepaBte Baulormen,
hohe Lebensdauer,

- nahezu monochromatisches Licht,

- modulierbar bis in hohe Frequenzbereiche und

- imegrierbar in elekironische Steuerungen, TTL
kompatibel.

Die ersten fiinf Vorteile und der letzte
Vorteil sind fiir die Modellbahntechnik
besonders wichtig. Es gibt viele Mdg-
lichkeiten, die mit geringer Lebens-
dauer behafteten  Kleinglihlampen
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Das gelbe Licht erscheint oft sehr hell-
gelb, so daB es auch fiir weiBes Gliih-
lampenlicht (das ja auch gelblich ist)
gelten kann. Die kleinsten Bauformen (2
mm % 2 mm X 2 mm Korpusgrife
ohne AnschluBpins)’ lassen sich direkt
als Laternenimitation verwenden oder
in diese einbauen, wie das zur Umri-

*} Pin - Steck- oder Lotanschiuf

gelben LEDs ist ggf. der Besetztzustand
des Gleises zu signalisieren. Fir zukinf-
tige Einsatzzwecke wiren auch zweifar-
bige LEDs (rot/gelb) geeignet.

Kombinationsbaulemente sind ebenfalls
die Lichtemitteranzeigen. Bei ihnen sind
LEDs so angeordnet, daB man Ziffern
oder Zeichen darstellen kann. Fir die
Ziffern werden 7-Segment-Anzeigeele-
mente benutzt. Die Wiedergabe von
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Zugnummern, Zahlen innerhalb von
Zahlprozessen u. a. m. durften hier fiir
den Modelleisenbahner von Bedeutung
sein.

Lichtemitterdioden werden grundsétz-
lich mit Gleichstrom betrieben, da sie
nur eine kleine Sperrspannung von 5 V
besitzen. Je nach Bauform schwanken
die zuldssigen Strome zwischen 20 mA
und 50 mA.

ErfahrungsgemdR  ergeben  schon
Stréme um etwa 10 mA eine ausrei-
chende, dem Modell bzw. der Modellsi-
tuation angepalite Helligkeit. Der Strom
wird durch einen Widerstand bestimmt,
4

a)

S A AT P
-
"7////////\

Fofodiode oder
Fototransistar

LED oder
IRED

o ol

il

i

c)

\\ =

Schalters oder Schalttransistors (Trei-
ber) an der Masseleitung ergibt die giin-
stigste Variante zum Betrieb der LED in
elektronischen Steuerungen. Im Fall a)
errechnet sich der Vorwiderstand

Ug — U

(),

im Fall b) a_% 2).

Ry =

Us = = Betriebsspannung

U= Spannungsabfall an der LED in FluBrich-
tung (je nach Typ 1,5 — 2,1 Volt)

Ucw = Restspannungsabfall am Treiber (ca. 0,5

Volt)
Diodenstrom in FluBrichtung

Bel Reihenschaltungen (z. B. im Licht-
streifen) ist die FluBspannung U; entspre-
chend der Zahl der in Reihe geschalte-
ten LEDs vervielfacht einzusetzen (Abb.
1c). Dabei ist zu beachten, daf die zur
Berechnung von R, verbleibende Span-
nungsdifferenz wenigstens noch ein
Drittel der Betriebsspannung betragt.
Ansonsten wiirden sich Betriebsspan-
nungsschwankungen zu stark auf den
Diodenstrom auswirken. In solchen Fal-
len ist die Betriebsspannung geniigend
grof zu wiahlen, tblich sind neben der
TTL-Betriebsspannung von 5 Volt auch
12 Volt und 15 Volt. Abb. 1d zeigt ein
Beispiel zur Einsparung von Widerstan-
den fiir Félle, bei denen immer nur ei-
ne von mehreren LEDs betrieben wird.
Dies wire bei einem Lichtsignal mit den
Signalbildern HI 1, HI 10 und HI 13 der
Fall.

4 Schematische Darstellung von Optokupplern
a) geschlossen, b) Gabelkoppler, c) Reflexkoppler

5 Prinzipdarstellung fir Besetztmeldeschaltung
mit Reflexlichtschranke

6 Prinzipdarstellung einer Thyristorfahrstrom-
steuerung mit Potentialtrennung durch Optokopp-

':! ler (Fahrtrichtungssteuerung nicht dargestellt)
-—p Zeichnungen: Verfasser
5 . 6
Fahrgestell mif Reflexfolie Zundimpuls -
generator
Gleis
Pl % I
A WA
F n Koppler
| — -
zur Aus- e ?-» K
-+ werte- |
Reflexkopoter g schaftung |
+ UL
8 i {{9 Masse =-+— |
Jieverung

der fur jeden Anwendungsfall neu zu
berechnen ist. Die Grundschaltung
zeigt Abb. 1: a) mit Schalter; b) mit Trei-
bertransistor.

Die Lage des Vorwiderstandes am Plus-
pol der Betriebsspannung bietet bei
Schaltungen mit Massesammelleitung,
die zum Teil blank verlegt wird, den
groRten Schutz fiir die LEDs gegen un-
gewollte Kurzschlisse. Die Lage des

Als Treibertransistoren reichen fiir Mo-
dellbahnzwecke meistens Miniplasttran-
sistoren aus dem Bastelsortiment aus;
es werden nicht einmal hohe Ansprii-
che an die Stromverstiarkung gestellt.
lhr Restspannungsabfall im durchge-
steuerten Zustand sollte aber nicht gro-
Ber als 0,5 Volt sein. Es gibt auch inte-
grierte Schaltkreise, die ohnehin Trei-
berausgénge fir 15 Volt besitzen. Der

Schaltkreis D 126 enthalt vier NAND-
Gatter mit je zwei Eingdngen. Jeder
Ausgang kann mit 16 mA belastet wer-
den, so daR ein Gatter bis zu zwei LEDs
parallel mit je 8 mA treiben kann (z. B.
eine LED im Lichtsignal und eine Kon-
troll-LED im Stellpult). Abb. 2 zeigt ein
Schaltungsbeispiel. Fir Ziffernanzeigen
gibt es Dekoderschaltkreise (z. B. D
147), die den BCD-Kode (Bindrkode
1-2-4-8) in den 7-Segmentkode umwan-
deln und auch die sieben Segmente an-
steuern. Fiir andere Anwendungen muf
die Ansteuer- und Treiberschaltung
selbst entwickelt werden.

Ein besonderes Problem ist der Betrieb
der LEDs in Ziigen, wo es infolge der
verdnderlichen Fahrspannung zu be-
trachtlichen Helligkeitsschwankungen
kommt. Abb. 3 zeigt einen Schaltungs-
vorschlag zur Strombegrenzung, so dal
ab einer Fahrspannung von 4 Volt die
Helligkeit der LEDs konstant bleibt. Eine
Variante in Abb. 3b ist zur Nachriistung
des roten SchluBsignals an Triebfahr-
zeugen mit automatischem Lichtwech-
sel geeignet.

Der Modelleisenbahner bendtigt auch
Lichtempfanger zur Ldsung einiger
technischer Probleme. Es gibt zwei Ar-
ten: Fotodioden und Fototransistoren.
Erstere reagieren nicht so empfindlich
auf Licht, sind aber dafiir sehr schnell
(MHz-Bereich). Fototransistoren sind
aufgrund des innewohnenden Verstar-
kungseffekts lichtempfindlicher, aber
trager (kHz-Bereich). Das fllt jedoch bei
den relativ langsamen Vorgéangen in der
Modellbahntechnik nicht ins Gewicht.
So gibt es Lichtempfanger fiir sichtba-
res und/oder infrarotes Licht. In der
Modellbahntechnik sind Lichtempfan-
ger in der Kombination mit Lichtsen-
dern anwendbar. Solche Kombinatio-
nen kennen wir als Lichtschranken. In-

Vot

"4
(30- odter 700 bz~
Halowellengleich-
¥02 strom)

| —= Masse Fohrsfromkreis

dustriell gefertigte Kleinlichtschranken
heiBen Optokoppler und offene in Form
der Gabel- und Reflexkoppler. Letztere
konnen zur Kontrolle mechanischer
Vorgénge (z. B. Endabschaltung wvon
Motorantrieben) zur Besetztmeldung
von Gleisabschnitten u. a. eingesetzt
werden. Da diese Koppler mit Infrarot-
licht arbeiten, bringt ihr Einbau in die
Gleisanlage keinen stérenden Lichtef-
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Gleisbildstellpult
.BP modular”

Bekanntlich ist der VEB Werk fiir Signal-
und Sicherungstechnik Berlin (WSSB)
seit Jahrzehnten pradestinierter Herstel-
ler von Geraten und Einrichtungen der
Signal- und Sicherungstechnik fir die
Deutsche Reichsbahn. Gleisbildstell-
werke sind aus der Stellwerkstechnik ei-
ner modernen Eisenbahn nicht mehr
wegzudenken. Nun gibt es auch fir die
Modelleisenbahner ein modular erwei-
terungsfahiges Gleisbildstellpult.

Der Aufbau

Das Gleisbildstellpult ist ein unbegrenzt
erweiterungsfahiges Baukastensystem,
das sich an jede Gleisgestaltung anpas-
sen laRt.

Es besteht aus einem Gitterleistenrah-
men, in den von unten die Leiterplatten
der Funktionsbausteine Gber Federn
eingerastet werden kénnen. Abgedeckt
wird er mit vorgefertigten und bedruck-
ten Abdeckplatten.

Ausgehend vom Grundbaukasten mit 8
% 12 Elementen |t sich durch eine pa-
tentierte Losung deren Zahl in jede
Richtung um jeweils vier Elemente un-
begrenzt erweitern. Fir Modellbahn-
freunde, die das Gleisbildpult nicht in
vorhandene Bedientische oder
-schrinke einbauen méchten, wird ein
ebenfalls ausbaufahiges Gehdusesystem
produziert. Durch die geringe Abmes-
sung von 25 mm X 25 mm pro Element
wird nur sehr wenig Platz beansprucht.

Der Grundbaukasten

besteht aus einem Gitterleistenrahmen
mit ebenfalls 8 x 12 Elementen.

Er beinhaltet auBerdem 50 Blindele-
mente, 20 Abzweigungen, 30 Strecken-
elemente, zwei Weichenbausteine

links, drei Weichenbausteine rechts,
zwei Signalbausteine und sieben Ab-
schaltstrecken.

Das Zubehor

Ausgehend vom Grundbaukasten ist es
mit den zusitzlich ins Angebot kom-
menden Gitterleistenschienen unter-
schiedlicher Ldnge, den Gehduseteilen
und dem umfangreichen Bausteinsorti-
ment maglich, jeden beliebigen Gleis-
bildplan zu gestalten.

Der AnschluB} und die Riickmeldung
Die Funktionsbausteine besitzen an der
Leiterplattenunterseite Stecklotdsen
zum AnschluB von Weichen, Signalen
u. 4. Die Riickmeldeanzeige uberneh-
men Lichtemitterdioden. Durch eine
wohliberlegte Schaltungstechnik sind
zusétzliche Kabel fir die Rickmel-
dungsanzeige tberflissig. Die Rickmel-
dung erfolgt iiber die Umschalter der
Endabschaltung. Sind solche Kontakte
an Weichen oder Signalen nicht vor-
handen, ist ein Schaltrelais (z. B. Nr.
8410 von TT) zwischenzuschalten.

a2
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Das Bausteinsortiment

besteht derzeit aus folgenden Teilen:
BS 01 Bindelement, BS 02 Streckenele-
ment, BS 03 Abzweigung, BS 04 Ab-
zweigung doppelt, BS 05 Abzweigung
links, BS 06 Abzweigung rechts, BS 07
Weiche links, BS 08 Weiche rechts, BS
09 Zweiggleis links, BS 10 Zweiggleis
rechts, BS 11 Signalbaustein, BS 12 Si-
gnalbaustein ohne Taster, BS 13 Bau-
stein fir Schattenbahnhof, BS 14 Ab-
schaltstrecke, BS 15 Entkuppelbaustein,
BS 16 Freimeldebaustein.

Die Bausteine BS 12, BS 13 und BS 16
sind speziell abgestimmt auf die Modell-
bahnelektronik des VEB GRW Teltow,
siehe ,me" 10/85 und 4/86. Pr.

Anmerkung der Redaktion

Das neue Gleisbildstellpult wird bereits an den
Handel ausgeliefert. Die Technische Kommission
beim Prasidium des DMV hatte bisher — also auch
in Vorbereitung dieses Produktes — nicht die Mog-
lichkeit, das Gerét bzw. Teile davon zu testen,

Im Rahmen der 9. Modelleisenbahn-Ausstellung am
Berliner Fernsehturm wurde das Gleisbildstellwerk
unldngst erstmals der Offentlichkeit vorgestellt,
Und Anfang 1988 — wihrend der Modelleisenbahn-
Ausstellung der AG 1/1 3 ,Weinbergsweg"” im Ber-
liner Kulturhaus Prater — wird der interessierte Be-
sucher die Moglichkeit haben, das neue Gerat
selbst zu bedienen, um sich ein Urteil zu bilden,

Fortsetzung von Seite 23

fekt. Abb. 5 zeigt die Prinzipschaltung
einer Besetztmeldeschaltung mittels Re-
flexkoppler.

Geschlossene Koppler eignen sich ins-
besondere in elektronischen Steuerun-
gen fur die Trennung der verschiede-
nen Spannungspotentiale. Fir die Mo-
dellbahn trifft das auf die Trennung der
Fahr- und Steuerstromkreise zu. Durch
die Antriebsmotore (und andere Ur-
sachen) entstehen im Fahrstromkreis
kraftige Storimpulse, die u. U. elektroni-
sche Steuerungen betrdachtlich stéren

24 me 11/87

bzw. funktionsunfahig machen kdnnen.
Abb. 6 zeigt ein Beispiel fiir eine Thyri-
storfahrstromsteuerung mit Potential-
trennung. Die langsmodulierten Steuer-
impulse werden von der IRED in Licht-
impulse und diese vom Fototransistor
wieder in elektrische umgewandelt.
Verstérkt steuern sie den Thyristor und
damit den Fahrstrom bzw. die Ge-
schwindigkeit der Fahrzeuge. Opto-
koppler lassen sich auch selbst herstel-
len. Dafiir werden eine IRED (z. B. VQ
110) oder eine rotleuchtende LED (z. B.
VQA 12) mit einem Fototransistor (z. B.
€P 201) in einem lichtundurchléssigen

Plastgehduse (es reicht auch ein Stiick
schwarzer Plastschlauch) gegeniiberste-
hend angebracht. Lichteinfall (Uber die
AnschluRseiten) wird mit einer schwar-
zen Lackabdeckung verhindert.

Aus diesen Anregungen ist schon zu er-
sehen, daR sich optoelektronische Bau-
elemente auch in der Modellbahntech-
nik vielseitig anwenden lassen, dabei
neue Qualititen schaffen und manche
Probleme erst durch sie losbar werden.

Quellenangabe
(1) Dahl, C. Umbauanleitung von HO-Lichtsignalen mit
Lichtfaseroptik .me” 31(1982) 12, S. 30
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HO-Modelle
aus Freundesland

Schon mehrmals stellten wir Eigenbau-
fahrzeuge sowjetischer Modelleisen-
bahner vor. Diese Veréffentlichungen
fanden groRes Interesse.

Wenngleich derer, die sich in der So-
wjetunion mit diesem Hobby beschafti-
gen — auch unter Beriicksichtigung der
GroBe des Landes — noch immer ver-
héltnismaBig gering ist, gewinnt hier
die Modelleisenbahn als eine Maglich-
keit der sinnvollen Freizeitbeschafti-
gung von Jahr zu Jahr an Bedeutung.
Waren es im ,me” 11/84 die Modelle
von Lew Semjonowitsch Lukaschin und
J. Schljarenko, die von sich reden lie-
Ben, so sind es diesmal auch andere
Modellbauer, die in mihevoller Kleinar-
beit Fahrzeuge im MaBstab 1:87 herstel-
len. Es sind Modelle, die beim Vorbild

2

— den Sowjetischen Eisenbahnen — Ge-
schichte geschrieben haben. Ob Scha-
rif Schafeew mit seiner Giterzugdampf-
lokomotive 3098, Nikolai Saprjykin und
Igor Prochorow mit der C207-83
oder ebenfalls von Igor Prochorow die
3-2513. All diese Modelleisenbahner
haben die Liebe fiirs Detail entdeckt.
Und das Ergebnis ihrer Bemiihungen ist
es wert, auf kiinftigen internationalen
Modellbahnwettbewerben belohnt zu
werden. Vielleicht entschlieRen sich un-
sere sowijetischen Freunde, im néch-
sten Jahr das eine oder andere Modell
einzureichen.

me

1 Die Giuterzuglokomotive 13098 baute Scharif
Schafeew aus Messing. Im Tender ist ein verdnder-
ter Antrieb der PIKO-01° untergebracht. Die Dampf-
lokomotiven der Baureihe wurden von 1946 bis
1956 in groBeren Stiickzahlen fir die Sowjetischen
Eisenbahnen gebaut und sind noch heute vereinzelt
im Betriebsdienst anzutreffen.

2 Die Lokomaotive C 207-83 vor der Austahrt aus
dem (Modell-)Bahnbetriebswerk. Die Baureihe C*
bewihrte sich in vielen Gebieten der Sowjetunion
im Personendienst. Das Modell ist eine Gemein:
schaftsarbeit von Nikolai Sapykin und Igor Procho-
row.

3 Mit Anthrazit wird der Tender der Lokomotive
3-2513 beladen. Dabei leistet der Dampfkran des

Typs PK-6 gute Dienste. Bekanntlich waren die

Maschinen dieser Baureihe in verschiedenen Modi-

fikationen in der Sowjetunion, aber auch im Aus-
land gebaut worden. Es handelt sich um die grofte
jemals auf der Welt gebaute Dampflokserie. Der
Prototyp entstand bereits vor der GroRBen Sozialisti-
schen Oktoberrevolution. Die Modellokomotive,
ebenfalls angefertigt von Igor Prochorow, enthilt
den Motor, das Getriebe und einen Teil der
Schwingsteuerung des PIKO-Modells der Baureihe
55. Um den erforderlichen Radstand der bewegli-

chen Achsen zu erhalten, muflten die Spurkrinze
teilweise entfernt werden.

4  Jewgenij Schkljarenko ist der Erbauer dieses
Ringlokschuppens, Fotografien vom Bahnbetriebs-
werk Kislowosdsk dienten bei diesen Arbeiten als
Vorlage. Im ,me” 11/84 wurden bereits einige Mo-
delle dieses Modelleisenbahners vorgestellt.

Fotos: 5. Dowgwillo, Moskau

me 11/87 25
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Einsendungen fiir Vertftentlichungen aul
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschaften
grundsitzlich iiber die zustindigen
Bezirksvorstinde zwei Monate vor
Erscheinen des jeweiligen Hettes an das
Generalsekretariat des D k

Brandenburg, 1800 - AG 7/3

Vom 21 bis 29. November 1987 im Klub-
haus des Handwerks Friedenstrafe. Off-
nungszeiten. werktags 15 bis 18 Uhr,
samstags und sonntags 10 bis 18 Uhr.

Stollberg, 9150 - AG 3/79
Vom 6. bis 16. Dezember 1987 im Rat-

Modelleisenbahn-Verbandes der DDR,
Simon-Dach-Strafle 10, Berlin, 1035, zu
schicken. Anzeigen zu ,Wer hat - wer
braucht?” bitte direkt zum
Generalsekretariat senden, Hinweise im
Hett 1/1987 beachten.

Ausstellungen

Erfurt, 5060 - AG 4/50

Am 14, 15, 21, 22., 28. und 29. Novem-
ber 1987 in den Riumen der Arbeitsge-
meinschaft, Karl-Marx-Allee 59, (Werk 111
der Schuhfabrik _Paul Schater”). OH-
nungszeit: jeweils von 14 bis 18 Uhr Ge-
zeigl wird der im Aufbau befindliche
Bahnhot- Goschwitz"

Bad Frankenhausen, 4732 - AG 4/32
Am 14, 15, 21, 22. November von 10
bis 17 Uhr, am 18 November 1987 von
17 bis 19 Uhr in der Spezialschule Hir
Landtechnik, StraBe der DSF, Bad Fran
kenhausen

Leipzig, 7026 - AG 6/52 und 6/64

Vom 25. November bis 18. Dezember
1987 im Rathaus-Treff Wahren, Georg-
Schumann-Sirale 359. Offnungszeiten:
Dienstag, Mittwoch, Freitag jeweils von
15 bis 18 Uhr

h | Stollberg. Ofinungszeiten: 6

12. 87 10 bis 12 Uhr und 13 bis 18 Uhr,
8.-10.12, B7 15 bis 18 Uhr, 12. und 13
12. 87 10 bis 12 Uhr und 13 bis 18 Uhr,
15. und 16. 12 87, 15bis 18 Uhr

Greifswald, 2200 - AG 5/5

Am 21./22. November, 28./29. Novem-
ber sowie 5./6. Dezember 1987 in der
Mensa am Wall. Oinungszeiten: sams-
tags 13 bis 18 Uhr, sonntags 10 bis 18
Uhr

Eberswalde, 1300 - AG 5/10

Vom 28. November bis 6. Dezember
1987 im Haus der Freundschaft in Ebers-
walde-Finow, PuschkinstraBe. Offnungs-
zeiten: montags bis freitags 15 bis 18
Uhr, sonnabends 13 bis 18 Uhr, sonntags
10 bis 18 Uhr.

Anklam, 2140 - AG 5/9

Am 28. und 29. November 1987 im Kul-
tursaal am Reeperstieq. O{Inungszeuten-
10 bis 17 Uhr

Aue, 9400 - AG 3/78

Vom 4. bis 13. Dezember 1987 in der jo-
hannes-R.-Becher-Schule Schneeberg.
Gezeigt werden Heimanlagen versch
NenngréBen, Souvenrverkauf, Bastel-
straBe, Ausfilhrung von Kleinreparaturen
an Modellbahnerzeugnissen. Offnungs-
zeiten: Frentag, 4. 12. 87 16 bis 18,30 Uhr,

Sonnabend, 5. 12, 87 13 bis 18.30 Uhr,
Sonnlag, 6. 12. 87 10 bis 18.30 Uhr, Mon-
tag 7. 12. 87 bis Freitag 11. 12. 87 16 bis
18.30 Uhr, Sonnabend 1212 87 13 bis
18.30 Uhr, Sonntag 13. 12 87 10 bus
18.30 Uhr.

Wilhelm-Pieck-5tadt Guben, 7560 -
AG 2N

Vom 20. bis 29. November 1987 in den
Raumen der Rosa-Luxemburg-Ober-

schule, Leninallee. Zu erreichen ab Bahn-

hof mit den Buslinien B, C, D in Richtung
Obersprucke. Offnungszeiten: Mittwoch,
Donnerstag, Freitag, 15 bis 19.00 Uhr,
Sonnabend, Sonntag 10 bis 12.00 Uhr
und 13 bis 18.00 Uhr

Wernigerode, 3700 - AG 7/1

Vom 9. bis 13. Dezember 1987 im Kreis-
kulturhaus Wernigerode. Offnungszei-
ten. Mittwoch bis Freitag 15 bis 18.00
Uhr, Sonnabend, Sonntag 10 bis 12.00
Uhr und 13 bis 18.00 Uhr.

Bezirksvorstand Schwerin

Vom 20. bis 22. November 1987 im Klub-
haus der Eisenbahner, Herbert-Warnke-
StraBe 13. Offnungszeiten: 10 bis 18 Uhr,

Freital, 8210 - AG 3/50 und

Kreischa, 8216 - AG 3/55

Vom 6. bis 13. Dezember 1987 in Klub-
haus der Edelstahlwerker Freital (Bahn
station Freital-Deuben), Offnungszeiten:
Montag bis Freitag 15 bis 19 Uhr, Sonn-
abend und Sonntag 10 bis 18 Uhr

Pockau, 9345 - AG 3/61

Vom 5. bis 13. Dezember 1987 im Saal
der Gaststatte . Turnhalle” Pockau. Ofi-
nungszeiten: Montag bis Freitag 15 bis

18.30 Uhr, Sonnabend und Sonntag 10

bis 19 Uhr. Fahrverbindung: KOM-Linie
T 245, Haltestelle Turnhalle, Deutsche

Reichsbahn KBS 425, Bahnhol Pockau-

Lengefeld, dann ca. 20 Min. Fullweg

Wer hat - wer braucht?

Biete: ,Ellok-Archiv’; .Diesellok-Archiv"
.Eisenbahn-|ahrbuch” 1964-1970; E 04; E
18; £ 91; £ 94 (Eigenbauten). Suche: _Lo-
komotiven der DR"; BR 93, 62, E 71 (Eigen-
bauten). Gerhard Iwanczyk, Heinrich-
Heine-5tr. 31, Sandersdorf, 4413

Biete: transpress-Literatur, Broschuren,
HO,/HO,.-Material. Suche: Bahnpostbe-
lege von Schmalspurstrecken, Fotos/
Dias von Schmalspur-Schneepfligen und
-schleudern und deren Einsatz, Modelle
in HO,/HD,, davon; Schwenkbiihne in
HO,. Minnich, Wilhelm-Pieck-Str. 51,
Frankfurt (O.), 1200

Biete: ,modelleisenbahner” Sonderheft
1952, 2/1054, 2, 10/1856, 5/1955,
3-10/1961, 1962 kompl., 1965 ohne Heft
3; 1966- 1969 kompl.; 7, 12/1977; 7,
12/1978, 2,3, 6, 11, 12/1979; 5,
8-12/1980; 1, 7, 8/1981. 5, 6,/1983; 1,
2/1985. Suche: ,modelleisenbahner”
3/1952; 2, 3, 11, 12/1956; 1, 9/1957
12/1983; 12/1984; 2/1986; Sonderhefte;
alte TT-Kataloge; Modellbahnkalender

- 1961 bis 1964, ,Modellbahnbicherei”

Bd. 6; TT-Eigenbaumodelle. Sigmar
Tode, Schillerstrafe 33, Wittenberg-Lu.,
4600

Bei den nachfolgenden zum Tausch
gebot Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von
Einrichtungen des GroB- und
Einzelhandels vertrieben worden sind.
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste Nr. 2

Suche rollendes Material HO, HO,, HD,,,
Lit. u. Modellautos 1:87. Schrader, Rom-
chenstr, 2, Dresden, 8020

Suche N BR 55, Colo-L; Pilz-Gl.; TT E 70,
T 334, Silverl ; HO BR 91, a. Automod.,
geq. Matchb. u. HO-Loks. U. Linnbach,
MNuschkestr. 1, Lichlenstein, 9275 :

Suche Trost .Modelleisenbahn 1”, ,Si-
gnal” 1-B, 24, 27, 29, 30, .me" 70-75,
81-83, alt. Modell, Bahnlit,, Kat., Gleis-
pline u. Kalender, Modellbahn-Praxis. E
Lindemann, Dr.-Gustav-Hoch-Str. 7, Des-
sau, 4500

Suche _Dampflok-Archiv 37 u. _Die
Dampflokomotive” zum Kaul oder Tausch
gegen Auf kleinen Spuren” u. .Die
Uberschienung der Alpen” A Renda,
Gydrer Sir. 9/142, Erfurt, 5062

Lose TT-Sammlung auf, 600, - M, Suche
HO,.-Material. R. Fickel, Hauptstr B9,
Neukirchen, 9632

Suche Loks Nenngr. N, .MB Pflege u.
Rep.”, .Steilr. u. Thiir. W.*, Dampfiok-
Bw. Biete im Tausch .Dampflok-Archiv 3°
(20, - M), T 334 u. TTm-Modelle, 15,- M
bis 50, - M. Weiser, Nr_55b, Beucha, 7201

Suche jme” 3/87. Biete andere Einzel-
hefte. Mahlig, Steg 5/1001, Halle, 4020
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Su. dring. TT-Triebwagen Transitus u
Tokaido, £ 70. Weiser, Nr. 55, Beucha,
7200

Biete ,Schmalspurbakn-Archiv”,  Diesel-
lok-Archiv” {Ausg. 1981), _Russ. u. sowj.
Dampfloks”. Suche .Diesellok-A." (Ausg.
1986), Lokschilder E 44/244 u. E 94/254.
M. Hille, Gartenstr. 65 A, Cotthus, 7500

Biete ,Schmalspurbahnen zwischen
Spree u. Neifle”, Klenbahnen der All-
mark”, .Die Miiglitztalbahn®, _Expref ins
dritte Jahrtausend”, .lex. Stellwerksd.*
(2. Aufl), report 27, .ProzeBautomati-
sierung im Verkehrswesen®. Suche im
Tausch ,Diesellok-Archiv®, ,Lokomoti-
ven der Deutschen Reichsbahn®,
-MPSB", ,lexik. Modelleisenbahn”,
.Bahnland DDR", .me" 6/74 u.5/76. U.
Beese, K_-Liebknecht-5tr. 8, Halberstadt,
3600

Biete TT BR 80, E 70. 7 334 andere Tiz
und Wagen. Suche Dampfloks HO, HO,,,
HO,, N, Z, Hefte _Das Signal*, .Modell-
bahn Praxis”, Kataloge TT, V 200 _Silver-
lines™ v 200 (S)), Tokaito. |etke, Fritz-Si-
mon-Str. 26. Leipzig, 7024

Biete HO: BR 24, 50, 64, 66, 75 (alle Ausl.),
80 (1. def) 106, 110, 120, BN 150, VT 137
(2 teil.), VT 70, Rekowg., Eilzugwg., Reise.
zugwg. (.Altenberg”, .Langenschwalba-
cher”, Stadtexpress u a ) div. Giterwa-
gen. Suche Gehéuse BR 99 (V| K) von
HERR sowie Rollwagen. Eckermann,
Schillingstr. 4, Rudolstadt, 6820

Verk. div Loks u. Waggons, Weichen
(HO) fiir zus 2000,- M, Platte auch vorh.
Szynka, Str d Freundschalt 7, Halle,
4070

Biete BR 38" *in Dreileiterausfiihrung.

Su. BR 38" " in Zweileiteraustithrung,
funktionsticht Drehscheibe (alles HO)
Lutz Forster, O.-Grotewohl-Str. 7, Zeitz,
4900

Biete im Tausch HO Trix-Expref, Blech,
D-Zugwg., je 15,- M u. Giterwg., je 10,-
M; Marklinkat., 1935, 70,- M; PIKO-Ex-
preB, 30,- M; Gitzoldkasten, 40, - M;
Lok 0, Zeuke, 30,- M. Suche HO,,
LHERR", BR 99, Geh. BR 99, Wagen, HO,
Jtechnomodell”. |. Kithdorf, Schillerweg
11, Greiz-Kurtschau, 6601

Biete HO BR 42 (60, - M), Doppelst., 4tlg.
alte Ausf. (40,- M), evtl. Verk. Suche HO
SEVT m. 3xC sa95; SKL, K3 d. SBB.
Steuer, Feldberger Ring 48, Berlin, 1153,
Tel.: 5 48 87 50

Biete _Seilbahnen der DDR",  Histori-
sche Bahnhofshauten™, ,Links u. rechts
der kleinen Bahnen”, .Modellbahnelek-
trik”, . StraBenbahnen in Karl-Marx-
Stadt”, ,Berlin, die Mérkischen Was-
serstr.”, V. Heizhaus zum BW Leipzig
Hbf Siid*, .me* 12/84, 8, 9/85, 5, 8/86
Su. .Selketalbahn”, .Kleinbahnen der
Altmark”, .Steilrampen dber den Thiirin-
ger Wald", ,me” 7, 9/83, 2/84. Nur
Tausch. Kube, Schulstr. 11, Samswegen,
an

Biete in HO, BR 118.0, rot/elfenb., 42 -
M, BR 75, sichs. Ausf., 41,30 M, beide
unben. Suche in HO BR 24, 64, 91, auch
def. od. Gehause. Zuschr. mit Preisan-
gabe an: K. Witter, Bibergrund 19, Bibe-
rau-Lichtenau, 6121

Verk. .me” 1/74; 12/75; 3-5/79; 1, 2,
7-12/80; |hg. 81;82; 1,3,4,6,7, 9,
10/83; 12/84; 4-12/85, |hg. 86, ges. 50,-
M. Torsten Soa, Albert-Kohler-Str. 47,
Karl-Marx-Stadt, 9043

Biete HO BR 64, 66, 75 s34, B9sau. DR, E
44, BR 98 (Glask., Eigenb.), K& (Eigenb.),
.me” 1862-1974,  Feuerwehrmuseen d.
Welt”, .Strab.-Archiv” 1. Aufl,, .Miglitz-
talbahn”, .Spree-Neifle”, .Bayr. Bi.", Ka-
taloge. Suche Modelle von ESPEWE,
HERR, Lok IK u. 4-achs. P.-Wg. ,techno-
modell”, BR 84, Eilzugwagen DRG. U.
Farr, Beethovenstr. 7, Eilenburg, 7280

Biete ,Hist. Bhib.”, .D1. Eisb
1835-1985", .Dampfl. Sonderb.”, ,Rei-
sen m. d. Schmalspb.”, .Ellok-A.",
LDampfl.” (Slov.), ,DRv. A-2Z", Eisb. i
Mecklb.”, ,Miiglitztb.”, .Bayr. Bhi. Leip-
zig~, .Th. Waldb.”. Suche .Museums-
lok.”, ,Lok d. DR”, .Diesellok-A.", ,Lex.
Erfinder Eisb.”, .Ross. u. sow, Dampfl.”,
«Seilb. d. DOR", Strb.-A. 5", transpr
Verk.-Gesch. ab 1987 W. Schlimper,
Dr.-Kiilz-Str. 39, Meerane, 9612

Verk. HO BR 56, 205, ~ M. Suche dachs.
Containerwagen, TT. Kihler, Brand 7,
Bermbach, 6081

umstindehalber Maodelle hah

Nenngréfie N, Dampf-, Diesel-, Ellok,
Trieb-, Giiter- und Personenwagen,
Gleise, Hauser usw., nur alles zusammen
(Neuwert 4350, - M) fiir 3500, - M zu ver-
kaufen. Heinz Leja, E.-Thalmann-Str. 38,
Sonneberg, 6400

Verk. Modelleisenbahn, Nenngr. HO, gr.
Lok u. Wagenpark, Gleismal. u. sonst.
Zubeh., 2000,- M Nur Zuschr. an
Schnettker, Dresdner Str. 28, Freital,
8210 :

Verkaufe TT-Anlage, oh. Platte, f. 1500, -
M, auch einz. Pillig. Calvdrder Str. 15,
Magdeburg, 3031
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Neues von der
Leipziger Herbstmesse

Vor wenigen Wochen prasentierten die
Modellbahnbetriebe des VEB Kombinat
Spielwaren Sonneberg anlédfRlich der
diesjahrigen Leipziger Herbstmesse
wiederum einige Neu- und Weiterent-
wicklungen der Offentlichkeit.

Der VEB Plasticart
Annaberg-Buchholz,
Werk Zwickau

stellte in der Nenngréfe HO das Modell
der Giiterzuglokomotive der BR 56 mit
Kohlenstaubtender der AEG vor. Mit
diesem Fahrzeug wurde der ersten koh-
lenstaubgefeuerten Lokomotive, die sei-

Service, der besondere Anerkennung
verdient.

AuBerdem war von diesem Betrieb eine
aus finf Kesselwagen bestehende Kol-
lektion der Zeitabschnitte von der Jahr-
hundertwende bis heute zu sehen. Be-
merkenswerte Details sind hier:

— vier verschiedene Bremserhauser,

— verschiedene Ladebiihnen und Puf-
fer,

— teilweise bedruckte Rahmen und
Farbgebung entsprechend den ver-
schiedenen Vorbildern,

— Kupplungsaufnahme und Radsétze
entsprechend den NEM sowie viele
weitere einzelne Details.

Uber diese hervorragend gelungenen
Modelle werden wir noch ausfiihrlich in
Wort und Bild berichten.

An Farb- und Druckvarianten bereits
vorhandener Grundmodelle wurden die
Eilzugwagen 1. und 2. Klasse der DB in
der Beschriftung bis 1979, die CSD-
Speisewagen sowie Schlafwagen in
neuester Beschriftung vorgestellt.

Vom VEB PIKO Sonneberg

wird eine neue Variante des bereits be-
kannten Eiskihlwagens E 42 mit der
Werbeaufschrift ,750 Jahre Berlin® her-
gestellt.

Der VEB Berliner TT-Bahnen

war mit einem umfangreichen Sorti-
ment von Farbvarianten in- und auslan-
discher Vorbilder wvertreten. Einen gu-
ten Eindruck hinterlieBen besonders die
BR 250 in neuer Farbgebung (rot/grau)
und die BR 110 als orangefarbige Va-
riante einer Rangierlok, beim Vorbild
im Hbf Halle (Saale) anzutreffen. Beson-
ders positiv ist die Tatsache, daR ab so-
fort alle neuen Wagenmodelle mit Me-
tallradsidtzen geliefert werden (siehe
.me” 10/87, S. 29). Damit sind wesent-
lich bessere Laufeigenschaften der
Fahrzeuge verbunden, die sicherlich
von den Modelleisenbahnern mit
Freude begriit werden.

nerzeit bei der DRG zum Einsatz kam,
ein wiirdiges Denkmal gesetzt. Eine aus-
fuhrliche Beschreibung verdffentlichte
.me* bereits im Heft 9/87 auf den Sei-
ten 22 und 23.

Der VEB PREFO Dresden

zeigte abermals ein umfangreiches Pro-
gramm. Der absolute Kniller durfte da-
bei der Personenwagen C33 der Deut-
schen. Reichsbahn-Gesellschaft (DRG)
sein. Das Modell ist der Anfang einer
neuen Generation von Reisezugwagen
in der Nenngréfe HO. Der Wagen ver-
fugt tber serienmaRig hergestellte Rad-
sdtze geméaR den Normen Européischer
Modellbahn (NEM) und NEM-Kupp-
lungsaufnahme, die durch eine Kurz-
kupplungskulisse gefihrt wird. Der Wa-
gen erhielt beidseitig eine austausch-
bare StandardKupplung. Zu jedem Wa-
gen wird auBerdem eine austauschbare
starre Kurzkupplung mitgeliefert — ein

1 Der BEiskuhlwagen E 42 vom VEB PIKO in der
neuen Variante

2 PREFO-Kesselwagen Z 52 der DRG in grauer
Farbgebung mit der Aufschnift .Rheinmetall”

3 Das Landhaus mit Garage vom VEB VERQ. Die
Tiren der Garage lassen sich offnen. Innerhalb der
Garage sind eine Werkbank, ein Regal, Pkw-Reifen
und ein Fahrrad vorhanden

Fotos: Pressedienst VEB Kombinat Spielwaren Son-
neberg

3

Der VEB VERO Olbernhau

wartete mit einigen interessanten Neu-
heiten auf, um vorhandene Marktlik-
ken sinnvoll zu schlieBen. Der Bausatz
+Altes Splitt- und Schotterwerk” dirfte
als gefragtes Modell eines Industrievor-
bilds auf vielen Modellbahnanlagen ei-
nen Platz finden. Es besteht aus der
Steinmihle, Auffahrrampe, Feldbahn-
wagen mit Schienen, Schuppen, Fahr-
radstander und vielen weiteren Details.
Der Bausatz ,Bahnsteigausstattung” ent-
halt Banke, Postwagen, Transportkar-
ren, Arbeitsgerdte und weitere Kilein-
teile, die einen Bahnsteig beleben.
Ebenfalls enthalten ist ein Figurensatz
.Bahnpersonal”. Hier bleibt nur zu wiin-
schen, dal endlich von unserer Farben-
industrie die dazu passenden Farben in
Kleinverpackung geliefert werden.

Fir Bastler sehr gut geeignet sind die
finf verschiedenen Bastlerbeutel ,Git-
termasten”. Eine Bereicherung mancher
Modellbahnanlagen wird der Bausatz
.Landhaus und Garage” sein. PePo
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Wolfgang Herzog, Steinpleis

Feuerwehrmodelle
in
der NenngréBRe HO

Seit einiger Zeit beschaftige ich
mich intensiv mit dem Bau von
StraRenfahrzeugen im MaBstab
1:87. Eine Spezialstrecke sind da-
bei die im folgenden vorgestell-
ten Feuerwehrmodelle.

Jedes ModellstraBenfahrzeug
setzt langfristige Vorbereitungen
voraus. Zunidchst werden techni-
sche Daten und Abmessungen
gesammelt und die Vorbildfahr-
zeuge detailliert fotografiert. Au-
Berdem hat es sich bewahrt,
MaBzeichnungen vom Hersteller
auszuwerten, die man entweder
in Prospekten oder Fachzeit-
schriften findet. Danach entste-

Die Klebestellen sind vorsichtig
von der gespritzten Farbe zu be-
freien, da der Klebstoff sonst
nicht hilt, Besonders wichtig ist
die Detailgestaltung. Andersfar-
bige Bauteile befestigt man am
besten nachtréglich. Gleichfar-
bige werden vor dem Lackieren
angebracht. Die Farbe erhht au-
RBerdem die Stabilitat der Klebe-
stellen.

Fir den Bau haben sich viele
Materialien bewahrt. Fir Klein-

streben ist besonders Zeichen-
karton empfehlenswert, der
nach dem Lackieren sehr hart
wird (beispielsweise das Heckteil
des W 50-LA/AB-Bergefahrzeu-
ges). Ebenfalls aus Papier sind
die Seitentiiren des Kofferauf-
baus der W 50 Feuerwehr ent-
standen. Hinzu kommen zahlrei-
che Schniire, Dréhte und Weich-
plastteile, die nach der Farbge-
bung nicht mehr zu erkennen
sind.

hen exakte Seitenzeichnungen
auf Millimeterpapier. Sie bilden
die Grundlage zum Nachbau.
Beispiele dafiir zeigen die Zeich-

A,

nungen (siehe dazu auch Abb.
1-3). Flr Umbauten werden
handelsiibliche Modelle genutzt.

OO0 -

Diese Methode hat sich gut be-
wahrt. So ist es mit relativ gerin-

gem Aufwand mdglich, ein Fah-
rerhaus zu verldngern. Beispiele 1]
dafiir sind der W 50 DL/ LF oder
W 50 La/ AB. In der Regel wer-

den fiir diese Zwecke zwei Fah-

o @F &

Der Kranarm des W 50-Kranfahr-
zeuges ist aus Metallprofil geld-
tet worden. Das Untergerist ent-
stand auf gleiche Weise aus ei-
nem Metall-Brillengestell. Die
restlichen Teile bestehen aus Pa-
pier und Plaste. Prézisionsarbeit
erfordert das Einsetzen der
Scheiben im Fahrerhausdach.
Die dafiir erforderliche durch-
sichtige Plaste ist Giber einer
Kerze zu erhitzen, anschlieBend
zu beizen und dann in der ent-
sprechenden Grofle auszuségen

rerhduser mit einer Laubsége so
zerschnitten, dafl Vorder- und
Hinterteil erhalten bleiben. Die
notwendigen Verlangerungen
bei den W 50 LA/ AB oder dem
W 50 LF werden durch Zwi-
schenstlcke erreicht. Besonders
wichtig sind der exakt nachge-
staltete Achsabstand und Achs-
antrieb. Die Aufbauten werden
genau nach der Zeichnung an-
gefertigt. Alle unterschiedlich zu
lackierende Einzelteile baut man
erst nach einer getrennten farbli-

DO B W R =

W 50 ADK 70 (Autodrehkran, Nutzlast 7 1)

W 50 LA/AB (Abschlepp- und Bergungsfahrzeug)
W 50 L/LF 16 (Loschgruppenfahrzeug)

W 50 L/D 30 (Kraftfahrdrehleiter, max. Linge 30 m)
S 4000 Feuerwehrrettungswagen

G 5 Feuerwehrwerkstattwagen

Fotos: H.-W. Pohl, Berlin

sowie auszufeilen.

Zeichnungen der auf den nebenstehenden Abb. 1 bis 3 vorgestellten Fahr-
zeuge (W 50 ADK 70, W 50 LA/AB, W 50 L/LF 16).

Zeichnungen: Verfasser

Die in diesem Beitrag
gegebenen Tips erheben keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit.
Vielmehr ging es darum, einige
Anregungen fiir den Bau und
Umbau von StraBenfahrzeugen
im allgemeinen und von
Feuerwehrmodellen im
speziellen zu vermitteln.

Die Redaktion

chen Behandlung zusammen.
Bewihrt hat sich Kunstharz-Au-
tolack. Die Teile werden mit ei-
ner feinen Rundzange an einer
nach dem Zusammenkleben

nicht sichtbaren Stelle gehalten
und in der Hand gespritzt. Dafiir
sollte eine handelsibliche Farb-
spritzpistole verwendét werden.
Das Absetzen der Teile nach

dem Spritzen ohne Schaden er-
fordert etwas Geschick. Die
rarbe muB mindestens vier Tage
trocknen. Danach kénnen die
Teile zusammengefiigt werden.

Selbst gebaut:

HO,-Modell 99 161

Das Modell der Lokomotive 99 161 ent-
stand im MaRstab 1:87 (HO,,) und zeigt
die Maschine im Zustand der letzten Be-
triebsjahre. Neben noch zwei im Bau
befindlichen Rollbécken sowie einem
aufgebockten regelspurigen Giiterwa-
gen ist es als betriebsfahiges Vitrinen-
modell in Messingbauweise entstanden.
An handelsiiblichen Teilen wurden ein
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PIKO-N-Motor, vier Radsétze, ein Blech-
rahmenteil mit dem Getriebe eines alten
TT-Modells und ,Lehmann”-Bauteile
(vier Laternen und eine einstufige Luft-
pumpe) verwendet.

Der Antrieb konnte aufgrund der niedri-
gen Kessellage und des relativ schma-
len und flachen Briickenrahmens nur
unter komplizierten Bedingungen unter-
gebracht werden. Trotzdem hat der
Fuhrerstand eine komplette Innenein-
richtung erhalten. Der Motor treibt
tiber eine Gelenkwelle beide Achsen
des hinteren Drehgestells an.

Der Aufwand fir den Bau dieser Fairlie-
Lokomotive ist infolge der sehr vielen
Details relativ grof8. Allerdings hat man
den Vorteil, auf die Darstellung des

Triebwerkes und der Steuerung zu ver-
zichten,

Eine Besonderheit dieses Modells sind
die im Kohlenkasten der Lok befindli-
chen 109 einzeln angefertigten Briketts.
Beim Vorbild wurde in den letzten Be-
triebsjahren nur noch der vordere Koh-
lenkasten genutzt. Er erhielt einen
Blechaufsatz.

Zur Zeit entstehen die o. g. Rollbécke
und weitere Details am Gesamtmodell.
Dazu gehdren die Notverbindung zwi-
schen Schraubenkupplung des aufge-
bockten Wagens und Kuppelstange so-
wie zwei aufgehidngte Reservekuppel-
stangen an jedem Drehgestell auf der
Heizerseite der Lokomotive.

Text: G. Wengorz, Mylau, Foto: Albrecht, Oschatz
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In Neuruppin herrscht immer reger Triebwa- ADLEE 140 329 psg
genverkehr. In diesem Jahr wurden die LVT 0190 s FRS
30 Jahre alt. Mehr dariiber im nichsten Heft. P128 281/ Ziny 14

Foto: L. Nickel, Berlin (7. Mai 1983)






